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Dorrede 


Sn ben legten zehn Jahren hat Fein Gegenftand bie 
öffentliche Aufmerkfamkeit fo in Anſpruch genommen, als 
die Eifenbahnen. Schon feit länger al& ein einhalb 
Sahrhunderten gemacht, blieb Ddiefe fo wie manche 
‚ andere Erfindung in ihrem Keime, bid dad Bedürfniß 
der Zeit die Menfchen dahin führte, ihre Anftrengun: 
gen und Zalente auf Vervolllommnung dieſes wichti⸗ 
gen Gegenftanded zu verwenden, 


\ 
Sahrtaufende bewegte fi der Handel auf ſchlech⸗ 
ten, häufig unfahrbaren Straßen, langfam von einem 
Punkte der Erde bis zum andern und war in ben 


iv 


Händen jedes Landes ein Monopol weniger Perfonen. 
Mit der Entwidelung des Menfchengefchlechtö befreiete 
fi der Handel immer mehr und mehr von feinen 
Feſſeln; er bewegte ſich rafcher, der Umſatz der Kapi- 
talien nahm zu, die Monopole hörten auf und es 
nahmen mehr Perjonen an den Früchten des Handels 
Theil, Erſt fpäter erfannten Engländer und Ameri— 
taner, daß das wahre Princip des Handels ein mög: 
lichft rafcher und häufiger Umfag der Kapitalien, und 
daß daher Hauptbedingung für das Blühen des Han: 
dels wohlfeile und fhnelle Communication 
ſey. Es entſtanden daher die Eiſenbahnen, als ein 
Werk der Nothwendigkeit, gegen deren Nutzen zu ftrei- 
ten, ganz frudhtlos wäre. 


Die Literatur blieb nicht zurüdz; das am Werke | 
angehängte Berzeichniß der widhtigften Schriften über 
Eifenbahnen und Transport auf denfelben zeigt, wie 
viel in den legten 40 bis 45 Jahren über den Gegen: 
ftand gefchrieben worden iſt. Jedoch fehlte es in 
Deutichland noch immer an einem Werke, welches die 
große Menge trefflicher, einzelner Arbeiten über Eifen- 
bahnen, die in fehr vielen, zum Theil theuren und 


unzugänglichen Zeitichriften und Geſellſchafts-Verhand— 


v 
lungen vorhanden ſind, zuſammengeſtellt enthaͤlt und 
es bedarf daher meinerſeits wohl keiner Entſchuldigung, 
daß ich ein ſolches, ſicher nicht leichte, Unternehmen 
gewagt habe. Wie mir die Ausführung deffelben ge⸗ 
lungen, muß ich dem Urtheil des ſachvertrauten Pu—⸗ 
blikums anheim ſtellen. 


Es wird das Werk nicht allein fuͤt den eigent— 
lichen Techniker, ſondern auch fuͤr den Staatsmann, 
für den Actionair bei Eiſenbahn-Unternehmungen von 
Nugen und Intereffe feyn; jedem Gebildeten aber 
wird es eine leicht verftändliche Anficht von dem gan- 
zen Syſtem des Eifenbahnwefens, mit Hülfe einer 
ganzen Reihe recht deutlicher Abbildungen geben. Um 
bem letztern Zweck zu entfprechen find auch mathe: 
matiſche Formeln fo viel als thunlich vermieden, oder 
auf eigene Abfchnitte befchrankt worden, die denn vor- 
züglid für diejenigen Intereſſe haben, welche der 
ſtrengen mathematiſchen — der verſchiedenen 
Hauptſaͤtze bedürfen. 


Die Quellen, aus denen ich ſchoͤpfte, ſind immer 
genau angegeben. Dieſe Citate und eine Ueberſicht 
der Literatur der Eiſenbahnen, wird den Beduͤrfniſſen 


yı ; 


derjenigen entfprechen, welche ſich über einzelne Ban 


ftände näher unterrichten wollen. 


Um das Werk dem Publifum recht fchnell übers 
geben zu können, und um deſſen Anfıhaffung "zu er⸗ 
leichtern, fand es die Verlagshandlung fuͤr zweckmaͤßig, 
daſſelbe heftweiſe auszugeben. Deßhalb und weil ich 
noch im Laufe der Arbeit wichtige Materialien erhielt, 
mußte Einiges in Anhaͤngen aufgefuͤhrt werden wo⸗ 
durch jedoch der Zuſammenhang des Ganzen keines⸗ 
wegs geſtoͤrt iſt. 


Braunſchweig, im Januar 1837. 


Karl Hartmann. 
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Erftes Kapitel. 
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‚ Beihaffenheit der Cifenbahnen — Gefchichte; 
— Nutzen derſelben. — Verſchiedene Arten 
der Eiſenbahnen in Beziehung auf Zweck 

und Conſtruction. — Ueberſicht der wichti— 
gern Eiſenbahnen in verſchiedenen Laͤn— 
dern. 


Von allen neuern Erfindungen hat wohl keine in einem ſo 
hohen Grade die allgemeine Aufmerkſamkeit auf ſich gezogen, 
als die Eiſenbahnen und Dampfwagen, als Mittel zur Bes 
förderung des allgemeinen Verkehrs. 

Eifenbabnen oder Schienenmwege (Rail ways 
Rail roads im Engliſchen, Chemins a ornieres, Chemins 
de fer im Sranzöfifchen) find Straßen oder Wege, deren 
Sleife aus ebenen eifernen Schienen beftehen, bie möglichft | 
horizontal und genau parallel liegen und auf denen fich die 
Räder von Fuhrwerken bewegen, und zwar wegen der gleis 
‚hen Flaͤche und Gflätte einer ſolchen Bahn mit ungleich 
geringerer Kraftanftrengung,, ald auf gewöhnlichen Straßen. 
Denn auf den Eifenbahnen verfhwindet der Widerftand der 
Räder an dem Umfange beinahe, fo daß nur der Neibungs: 
widerftand an der Are in Betracht kommt, während auf 
gewöhnlihen Straßen jener Widerftand auf dem Boden, 
oder an bein Nabumfange fehr bedeutend ift, fo daß im 
Mittel der Widerftand auf gewöhnlichen Straßen zu jenem 
auf einer Eifenbahn, fih wie 10 : 1 verhält. 

Die Anwendung der Eifenbahnen, diefer mächtigen Beför- 
derungsmittel des Verkehrs, der Induſtrie, der Bildung, die jet 
immer allgemeiner zu werben verfprechen, war vor wenigen, 
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Jahren noch ſehr beſchraͤnkt, und dieß muß um ſo mehr in 
Erſtaunen ſehen, da die Einrichtung der Schienenwege im 
Allgemeinen ſehr einfach, der Transport auf denſelben aber 
ebenſo wohlfeil als wirkſam iſt. Man benutzte ſie fruͤher haupt⸗ 
ſaͤchlich um Kohlen, Erze, Schlacken, Steine, von dem 
Urſprungs- nach einem beſtimmten Verbrauchs-Orte zu 
bringen. An einigen Punkten find fie zur Verbindung ein- 
zelner Ranaltheile gebraucht worden, befonders wo auf kurze 


‚Entfernungen große Niveau = Unterfchiede eine Wafferverbin= 
dung fehr erfchwert haben würden. 


Schon die alten Römer erkannten die Vortheile einer 
glatten Fahrbahn; in der noch ziemlich gut erhaltenen appi⸗ 
fhen Straße, welche aus feft zufammen gefügten Steinen 
beitand, waren Geleife eingehauen, andere Nömerftraßen 
waren mit einer fleinartig erhärteten Mörtelmaffe überzogen, 
fo daß fie eine fortlaufende glatte Steinflaͤche, wirkliche 
Steinbahnen bildeten. Der volllommene Straßenbau ber . 
Römer wurde nach dem Sturze ihres Reichs vergeifen, oder 


‚nur an einzelnen Orten befolgt. Co findet man Florenz: 


BSleifen von glatten und ebenem harten Marmor, wogegen 
die Bahn für die Pferde aus gemöhnlihem Pflafter befteht. 
Yehnliche Bahnen von behauenem Granit findet man auch 


in London, um Frachten darauf zu transportiren, und in 
Schottland, fo wie auch 3. B. auf manchen Brüden in 


Braunfchmweig, findet man folche Bahnen aus dicken Platten 
von Gußeiſen. 
Um das Fortfchieben der Echiebfarren zu erleichtern, 


legten die Arbeiter fchon feit den älteften Zeiten Bretter unter 


und befonders war dieß in den deutfchen Bergwerken ber 
Sal. Später wurden die Karren durh Wagen (Hunde) 
erfegt, deren Räder auf Brettern oder auf hölzernen Stan: 
gen von prismatiſchem Durchfchnitt, die horizontal neben 
einander gelegt worden, laufen. Die Räder haben eine ver⸗ 
fehiedenartige Konftruftion. Ein Arbeiter Eonnte dabei ſchon 
viermal mehr fortfhieben, ald auf dem ‚gewöhnlichen 


‚Erdboden. 
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Ums Yahr 1680 kamen die Holzbahnen (Hundege 
ffänge, Hundsläufe) dur deutfche Bergleute nad 
England und wurden zuerft in der Gegend von Newcaftle am 
Tyne zum Transport ber Kohlen, von den bortigen Gruben 
nah den Ladeplägen am Fluß Iyne, benugt. Man machte 
die Sleife von Eichen-, Buchen- oder Birkenholz, das auf 
hölzernen Unterlagen ruhete. Die Mäder beftanden aus Guß⸗ 
eifen oder waren mit eifernen Meifen befchlagen und ein 
vorftehender Rand oder Pfalz ‚erhielt fie auf der Bahn. Der 
Ziehmeg für die neben oder hintereinander gefpannten Pferde 
war zwifchen der Holzbahn; ein gemöhnliches Pferd konnte 
60 Etr. Kohlen ziehen, alfo das Dreifahe von dem mas es 
auf einem gewöhnlichen Wege zu ziehen vermag. Bei den. 
Berg= und Huüttenwerfen und Steinbrüdhen verbreiteten fich 
diefe Holzbahnen bald weiter, allein es dauerte lange ehe 
man fie durch Eifenbahnen erfepte. Holzmangel und theute 
Preife diefes Materials, waren zunaͤchſt die Veranlaffung 
dazu. Auf den großen Eiſenwerken von Goalbrookdale in der 
englifchen Provinz Ehropfhire befanden fich fehr ausgedehnte 
Strecken folder Holzbahnen zum Transport der Erze, Koh⸗ 
len, Schlacken ꝛc. 

Als nun einſt der Abſaß des Roheiſens ſtockte, die ſtete 
Ausbeſſerung der hölzernen Bahnen aber große Koſten ver: 
anlaßte, ſchlug der bekannte Ingenieur John Wilfenfon 
den Eigenthuͤmern der Werke!) vor, gußeiſerne Schienen ſtatt 
der hölzernen Geſtaͤnge zu nehmen und fie wieder mit die— 
ſen zu vertauſchen, wenn das Eiſen verkauft oder ander⸗ 
weitig zum Vergießen oder Erfrifchen: benupt werden koͤnne. 
Indeſſen zeigten ſich die eiſernen Schienen ſo vortheilhaft, 
daß man fie nicht wieder wegnahm, ſondern im Gegentheil 
die noch vorhandenen hölzernen überall durch eiferne erfegte. 

Die eifernen Schienen wurden von nun an immer all: 
gemeiner. An andern Orten befchlug man die hölzernen 
Geftänge mit Eifenblech oder beſchlug fie auch mit geſchmie⸗ 


4) Im Jahre 1738 (?) — 
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deten eifernen, fehr langen Schienen. Man fand fchon 
damals den Vorzug ber leptern vor den gußeifernen. Eie 
veranlaßten weniger Fugen, fie fprangen im Winter nicht 
fo. leicht als gußeiferne, auch war ihre Abnugung weniger 
zu bemerken, als bei lehtern. in großer Uebelſtand war 
der, daß befonders die gußeifernen Schienen zu leicht zer: 
fprangen. Der Grund davon lag darin, daß man fid zu 
großer und zu ſchwer beladener Wagen bediente, deren Gewicht 
bie Schienen nicht zu miderftehen vermochten. Es dauerte 
bis zum Jahre 1786 ehe man biefes Hinderniß durch die 
ganz einfache Einführung Heinerer Wagen, mit eifernen 
Nädern, welche der Ingenieur Rich. Lovell’Edgemworth 
zuerſt bewerkftelligte, zu befeitigen anfing. Statt der ehe: 
maligen großen, mit 80 Gentner und darüber belafteten 
Magen, bediente man fich Heiner, von denen mehrere an 
einander gehängt wurden, deren jeder nur 30 bie 40 Eent- 
ner enthielt, fo daß der Druck auf jeden einzelnen Punkt, 
bas Gewicht bes Wagens mit eingerechnet, nie mehr als 
9 bis 12 Gentner betragen konnte. 

Seit biefer Epoche wurden bie Eifenbahnen in England 
bei Berg⸗ und Hüttenwerken, Sabrıten und Manufakturen, 
überhaupt wo eine große Maffe regelmäßig zwifchen zwei 
feften Endpunften zu transportiren war, immer allgemeiner. 
Anfänglich wendete man diefelben, wie ſchon bemerkt, nur 
auf ein ziemlich Kleines Zerrain an; Berge zu überfchreiten 
ftette ihnen ein Ziel. Bald zeigte ed fih aber von befon- 
derem Nupen, auf ihnen Maffen von ber Höhe in bie Tiefe 
zu laffen; ganze Kanalböte wurden mittelft Schienenwegen 
auf geneigte Ebenen, zwifchen den Kanaltheilen hinabgelaf: 
fen und herauf gezogen. Wehnliche geneigte Ebenen fepte man 
mit beinahe horizontalen Schienenwegen in Verbindung und 
fo war die Möglicykeit dargeboten, jede Terrain: Schwierig« 
keit mit benfelben zu überwinden. Lange Zeit haben die 
Schienenwege nur eine fehr eingefchränkte Anwendung ges 
habt, indem zur Verbindung weiter entfernter Punkte auf: 
ferordentliche Anlagen von Kandlen in England ſowohl als 
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auch in ben Niederlanden, Frankreich und theilweiſe auch 
in Deutfchland gemacht wurden, nachdem die erften, Sankey⸗ 
Kanal 1755, Bridgemwater 1758, .(beide in England) ihren 
Zweck fo volllommen entfprochen hatten. Iſt die theure 
Anlage einmal gemacht, fo ift Kanal-Transport felbft fehr 
wohlfeil, und — fofern Speifewaffer gehörig vorhanden find, 
— auch regelmäßig, wenn man den Froft bes Winters aus- 
nimmt. Es giebt jegt in England obngefähr 80 Kanäle, 
zufammen 2700 engl. Meilen lang, in Frankreich vieleicht 
nur ein Fünftheil fo viel, indeffen find viele weit davon 
entfernt, die Anlagefoften gehörig zu verzinfen und bei mehr 
den 40 habe 4 die Aktien nur den halben oder einen noch 
geringeren Werth der erſten Auslage. Es giebt eine Grenze 
der Geſchwindigkeit, welche die Kanalboͤte nur mit außer 
verhaͤltnißmaͤßigem Aufwande von Kraft uͤberſteigen koͤnnen; 
die Quantitaͤt der Speiſewaſſer ſetzt außerdem den zu trans⸗ 
portirenden Maſſen ihre Grenzen; das Terrain noͤthigt zu 
langen Umwegen oder macht die Anlage außerordentlich 
ſchwierig. Dieſe Umſtaͤnde haben es moͤglich gemacht, daß 
Schienenwege nicht allein mit Kanaͤlen wetteifern, ſondern 
auch beſſer rentiren koͤnnen, wie dieß eine Vergleichung des 
Schienenwegs und der Kanaͤle zwiſchen Liverpool und Man⸗ 
‚ hefter zeigt. Schienenwege find auch im Allgemeinen viel 
geeigneter mit Kanälen verglichen zu werden und diefe zu 
vertreten und zu erfegen, ald mit Chauffeen, welche wenig⸗ 
ftens bis jegt, durch diefelben nicht verdrängt werden koͤn⸗ 
nen. Das Zerrain befchränkt die Unlage von Ehauffeen nur 
fehr wenig; diefelben find nicht an beftimmte Abtheilungen 
des Anfteigens , des Fallens und der Horizontale gebunden, 
und erlauben die Bewegung einer jeden Urt von Fuhr⸗ 
werk eine allgemeinere Anwendbarkeit. Dagegen ift die Uns 
terhaltung und der Transport bei weiten tofoieliger, als 
dieß bei Schienenwegen ber Fall ift. 

Lange Zeit waren Pferde die einzig bewegende Kraft, 
welhe man auf Echienenwegen und auch auf Randlen ges 
brauchte; auf legtern noch gegenwärtig, wenn man bie ges 
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neigten Ebenen davon ausfchließt, auf denen Dampfmafchinen 
und Wafferräder als bewegende Kräfte benupt werben. Seit 
dem Anfange diefes Jahrhunderts hat man Dampfmagen con⸗ 
firuirt und durch dieſe auf den Schienenmwegen die Pferde zu 
erfehen gefücht, welches auch in neuefter Zeit vollfommen 
gelungen ift, obwohl dabei immer noch gewiffe Befchränkun: 
gen ftattfinden. Bei geneigten Ebenen werben, bei gewiſſen 
Steigungswinkeln berfelben, allgemein feftftehende Dampf: 
mafchinen angewendet, um bie Laften fortzufchaffen. Bis 
1794 hatte man in England noch keine bedeutende öffentliche 
Eifenbahn; feit 1824 werden fie erft zur Sortfchaffung von 
Derfonen angewendet. PN 

Es ift bei Schienenwegen fo fehr viel, in Rüdficht auf 
ihren Zweck, auf das Terrain, welches fie durchfchneiden, 
auf die Art ihrer Anlage, auf die bewegenden Kräfte, 
auf deren mechaniſchen Effect, auf die Koften der Anlage, 
Unterhaltung und ihren gefammten öfonomifchen Zweck zu 
bemerken, daß fie Fünftig einen meitläuftigen Theil in der 
Eivilbaufunft einnehmen werben, ber jedoch erft feit wenigen 
Jahren Gegenftand einer mwiffenfchaftlihen Bearbeitung und 
weit entfernt ift, erfchöpft zu feyn. 

Sich über den Nuten der Eifenbahnen nur eini— 
germaßen erfchöpfend auszulaffen, würde zu weit führen; 
wir ziehen es vor, unſern Lefern benfelben durch ein befon- 
beres Beifpiel recht augenfcheinlih zu machen. Es ift dies 
von der vollendetften Anlage diefer Art in England, von der 
Liverpool = Manchefter Eifenbahn entnommen. Wir geben 
babei kurz wieder, mas ein hochadhtbarer technifcher Schrifte 
fteller der neueften Zeit, Dr. Egen in Elberfeld, welcher 
jene Bahn felbft fehr genau ſah, darüber fagt H. 

Die Eifenbahn zwiſchen Manchefter und Liverpool ift in 
breifacher Beziehung eine der beachtungswerthften Erfheinuns 
gen in dem weiten Gebiet der Gewerbthätigfeit. Die Anlage 
ift erftens an fich fehr großartig und fo zweckmaͤßig und vor: 





9) Verhandlungen bes Berliner Gewerbevgreing 1833, VI. 286 ?C, 
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trefflih ausgeführt, daß fie für ähnliche Werke als Mufter 
aufgeftelt werden kann. Die Liverpool: Mandyefter Eifen: 
bahn ift ferner die erfle, welche mit guten Kanaͤlen in Eons 
currenz trat und in diefem Wettftreit den Gieg davon getras 
gen bat. Endlich iſt auf diefer Bahn ein Transportmittel, 
die Dampfwagen, in Anwendung gebracht, welches an Schnels 
ligkeit die ſchnellſten Kutfchen der Welt, die englifche Meil, 
um das Doppelte übertrifft. 

Die beiden Städte Liperpool und Manchefter bilden die 
Gentralpunfte eines unermeßlichen Verkehrs und einer uner⸗ 
meßlichen Betriebfamkeit. Saft der ganze nordamerifanifche 
Handel knuͤpft ſich an Liverpool; 1831 gingen %/, aller Baum: 
wolle in feinen Hafen ein. Jaͤhrlich laufen an 12,000 Schiffe 
mit einem Gehalt von 1’/, Millionen Tonnen, in bdenfelben 
aus und ein. — Auf der andern Seite ftellt fih uns Man: 
hefter mit feiner Gewerbthätigkeit eben fo großartig dar. 

Andr. Thomſon machte 1739 eine Reiſe von Glas: 
gow nad London zu Pferde; er traf die erfte Kunftftraße 
(turnpike road) zu Grandham an. Bis zu diefer Stadt 
war nur ein f[hmaler Straßendamm (causeway) vorhanden, 
auf welchem die Güter auf dem Nüden ber Pferde trans⸗ 
portirt wurden, die ihm in Zügen von 30 bis 40 begegneten. 
Der Damm war fo fhmal, daß, um den Transportzügen 
auszumeichen, er denfelben mit feinem Pferde verlaffen mußte. 
Poſtkutſchen mit Pferdemechfel feinen vor 1750 in England 
nicht beftanden zu haben. 

Mancheſter und Liverpool find durch 3 Kandle, durch 
2 Kunfiftraßen und feit 1830 durch die Eiſenbahn verbunden, 
die bereits nad) Birmingham weiter führt und auch bis Lon 
don fortgeführt werden fol. | 

Um den Nuten und die Vorzüge ber Eifenbahnen deut: 
ih zu machen, wollen wir nun zuvörbderft eine Ueberficht 
des Verkehrs auf verfchiedenen englifchen Landftraßen und 
Kandlen aufftelen, und die Fortfchritte andeuten, die im 
Laufe der Zeiten gemacht wurden. 1770—1773 ging zwi⸗ 
ſchen Liverpool und Manchefter täglich eine einzige Rutfche, 


den einen Tag hin, den andern Zag ber; es machten ben 
Meg daher täglich ungefähr 10 Neifende. Der 36 englifche 
(7, 8 deutfche) Meilen betragende Weg wurde in 12 bis 16 
Stunden, alfo für damalige Zeit ziemlich rafch zurückgelegt. 
Aber wie ift das anders geworden in dem Eurzen Zeitraume 
von fünfzig Sahren. Bor Eröffnung der Eifenbahn gingen 
29 Kutfchen täglich zwifchen beiden Etädten, welche gegen 
600 Reifende beförderten. Die Kutfchen gehörten mit zu 
den fchnellften in England, fie legten 10 englifche faft 2, 2 
beutfche in der Stunde zurüd, und machten alfo den Weg 
in 3%, Stunden. Die Eifenbahn befördert jegt täglich un— 
‚ gefähr 1400 Neifende. | 
Die Waarentransportmittel zwifchen ben beiden Städten 
vor Anlage der Bahn erfolgten mittelft der drei Kanaͤle und 
durch eine Menge von Frachtfuhrleuten, deren Wagen wie 
bei uns die Poſtwagen, zur beftimmten Stunde abgehen und 
ankommen. ie beförderten z.B. Güter auf dem 40 deut: 
fhe Meilen langen Wege von Manchefter nad London in 
34 Stunden. ft 
Das Perfonengeld auf der Außenfeite der englifchen Per: 
-fonenwagen und ber deutfchen Schnellpoſten, ift fi ziemlich 
gleich, beträgt 8 Gr. für die deutfche Meile, allein erftere 
ahren doppelt fo ſchnell als letztere und legen durchaus 
feinen Zwang auf. Auf den Kanalböten beträgt das 
Fuhrgeld ohngefähr die Hälfte von dem auf der Außenfeite der 
Kutfchen. 
Mit folhen Kommunikfationsmitteln, mit den bejten 
Perſonenwagen, mit den beiten Wafferftraßen, mußte nun 
die Eifenbahn in die Schranken treten. Den Perfonenvers 
kehr hut fie ganz an ſich gezogen; das Perfonengeld beträgt 
obngefähr nur die Hälfte von dem, was für die Rutfchen ge: 
zahlt wird, und dennoch geht die Fahrt doppelt fo raſch, als 
mit den beften der Erften. Gegen ſolche Vortheile mußten daber 
die Kutfchen gänzlich zurüctreten. Schwerer war ber Wett: 
ftreit mit den durch viele Nebenumftände begünftigten Kanaͤ⸗ 
len; allein durch niedrige Frachtſaͤze, die nur von dem 
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auf den letztern üblichen, d. h. ungefähr 8", Pfennig für. 
den Sentner auf die deutfche Meile und für Kohlen, Steine x. 
noch weniger, betragen, ift es der Eifenbahn gelungen, immer 
mehr Fracht an ſich zu ziehen. 

Wir geben nun noch eine Ueberſicht des Verkehrs auf 
der Liverpool» Manchefter Eifenbahn vom Jahre 1832 "). 
Es wurden durch 5999 Fahrten 356,945 Meifende befördert, 
zwiſchen Manchefter und Liverpool 125,887 Tonnen und 
zwiſchen Bolton und Liverpool 33,556 Tonnen Güter durch 
3927 Fahrten transportirt, ferner 69,396 Tonnen Steinkoh⸗ 
lien durch 445 Fahrten. Das gefammte Iransportquantum 
beträgt alfo 228,839 Tonnen und die Gefammtzahl der Fahr: 
ten 10,371. An Sonn: und Feiertagen werden keine Güter 
transportirt und es gehen dann nur 4 Wagenzüge mit Pers 
fonen ab. — Mit jeder Fahrt wurden durhfchnittlich 60 Per: 
fonen transportirt. Die angewendeten Mafchinen hatten 10 
Pferdekräfte und können, ohne verminderte Gefchwindigkeit, 
200 Perfonen mit Gepäd fortfhaffen, ja bei einer Gelegen: 
heit brachte eine Mafchine 800 Perfonen in einer Stunde 
3"/, deutfche Meilen weit von Newton nach Liverpool. Der 
Gütertransport auf der Bahn mag */, von dem Geſammt⸗ 
transport auf der Bahn beitragen. Die dazu angemwendeien 
Dampfmwagen ziehen eine jede durchfchnittlich 64 Tonnen mit 
der mittleren Gefchwindigkeit von 2"/, deutfchen Meilen .in 
der Stunde. Wie fehr der Verkehr im. Steigen begriffen ift, - 
seht daraus hervor, daß im Jahre 1833 ungefähr 277,000 
Tonnen Fracht und 430,000 Perfonen transportirt wurden. — 
In diefen Ihatfachen liegt nun wohl ein evidenter Beweis 
des großen Uebergewichts der Eifenbahnen Über Kanaͤle. Im 
Winter find die Fahrten wohl einmal aufgehalten, aber nicht 
unterbrochen worden. 





4) Wir wählen diefes Zahr, in welchem ber Perfonenverkehr der 
Cholera wegen, nicht ſeht bedeutend war, weil die von Herrn 
Egen mitgetheilten Angaben fehr genau find und um einen Vers 
gleih mit einem fpätern Jahr machen zu Tonnen. 
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Um aber ihren Nupen für die Gewerbe recht augens 
ſcheinlich zu machen, theilen wir hier Einiges aus dem Ver: 
gleih mit, den, Herr Egen zmifchen ben fo eben bezeichne: 
ten Kommunikationsmitteln einer englifchen mit den meiter 
anzudeutenden einer deutfchen Sabrikftadt anftelt. Er wählt 
zu diefem Vergleich die Zwillingsftadt Elberfeld = Barmen, 
mit 60,000 Einwohner und einer fehr ftarf bewohnten Um⸗ 
gegend, welche unter den deutfchen Städten noch am beiten 
eine Parallele mit Manchefter aushalten dürfte und wo alle 
Elemente vorhanden find, daß hier bei umfichtigem Schutze 
den Vaterlande einft ein zweites Manchefter emporblühe. 
Das Wupperthal hat weder Wafferftraße noch Eifenbahn zu 
benugen und fteht daher gegen jeden englifchen Sabrikort fehr 
zurüd; auf den von ihm ausführenden Kunſtſtraßen koſtet 
die Fracht über 2'/, Mahl mehr als in England. Die Stein: 
Eohlen von ber 4 Meilen davon entfernten Ruhr Eoften faft 
eben fo viel als in London, wohin fie erft über 80 deutfche 
Meilen zu Schiffe transportirt werden müffen. — Man be: 
rücfichtige aber befonders das Folgende: Sieht ein Epinner 
zu Manchefter, daß er in ein paar Tagen mit feinem Woll⸗ 
vorrath zu Ende kommt, fo ſetzt er fih Morgens 7 Uhr auf 
den Eifenbahnwagen, it um 8'/, Uhr in Liverpool, fruͤh— 
ſtuͤckt, benutzt die ganze Gefchäftszeit zu feinem Wolleinkauf, 
läßt die Ballen zum Eifenbahnhof bringen, und ift Abends 
mit feiner Wolle wieder in Manchefter. Er ſteckt fein gans 
zes Kapital in feine Anlagen, zum Betrieb bedarf er nur 
geringer, weil er weder Woll- noch Garnvorräthe hat. Der 
Elberfelder Spinner muß dagegen in wenigen Unfäufen feine 
Wolle aus London oder Liverpool beziehen, fich mwenigftens 
in der günftigen Jahrszeit für den Winter verforgen. Diefe 
Einkäufe beforgt ihm ein Fremder, er Fann keine günftige 
Konjunetur benugen, die Wolle ift oft Monate lang unter: 
wegs; fie wird aus dem Eeefchiff ins Nheinfhiff und aus 
diefem auf die Srachtfarre verladen; der Transport ift allen 
Vexationen des Ausländers und feinen Srachtfägen preis: 
gegeben, gegen die er fich nicht durch gine Beziehung auf 
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einem andern Wege fhügen kann. Er muß ein größeres 
Kapital aufden Betrieb feiner Fabrik als auf ihre Anlage ver: 
wenden, muß Kaufmann und Fabrikant in einer Perfon feyn. 

So meit fteht die gemwerbreichfte Gegend am Rhein noch 
gegen England in den Rommunilationsmitteln zuräd und 
doch find diefe von der höchften Bedeutung für ein Land; fie 
bilden das belebende Princip für alle Gewerbthätigkeit und 
Kultur, und ihre durchgreifende Wichtigkeit ift in neuejter 
Zeit vielfach anerkannt. Daher ift denn auch, wie ein aus: 
gezeichneter Techniker, Her Geheimrath Erelle in Berlin ") 
fehr richtig bemerkt, das Beftreben, welches fich in der neues 
ften Zeit auch in Deutſchland offenbart, fich des Nupens, 
den die Eifenbahnen einem Layde zu gemähren vermögen, 


‚theilhaftig zu machen, unftreitig hoͤchſt erfreulich; und noch 


erfreulicher wird es ſeyn, wenn man, wie es auch wirklich 
ſcheint, damit von Worten bald zur That uͤbergehen ſollte; 
denn groß iſt wahrlich der Nutzen einer ſo bedeutenden Erleich⸗ 
terung und Beförderung des Verkehrs. Die Dampfſchiff⸗ 
fahrt auf dem Meere und auf ben Binnengewäffern und bie 
Eifenbahnfahrt auf dem Lande, müffen nothwendig die Men: 
fhen wieder um Vieles einander näher ruden, und werden 
den geiftigen, gefelligen und Handelsverkehr fo mächtig bes 
leben, daß die Völker in der Civilifation und die einzelnen 
in der richtigen Einfiht in ihre wahren Intereſſen einen 
neuen großen Sortfchritt zu machen nicht: verfehlen können. 
Der Nupen ber Eifenbahnen für den Verkehr ift im 
AUfgemeinen zweifah: Erſtlich kann durch die naͤmliche 
Kraft, welche mit einer gewiffen Geſchwindigkeit auf Ehauf- 
feen eine gemwiffe Laft fortfchafft, auf Eifenbahnen eine bedeu- 
tend größere Laft transportirt werden, ober umgelehrt, 


4) In einer fehr zu empfehlenden Fleinen Schrift: „Einiges allge: 
mein Verftändliche über Eifenbahnen, insbefondere als Privat- 
unternehmungen, für alle diejenigen, welche fich bafür interef- 
firen und befonders für diejenigen, fo als Aktionairs daran Theil 
zu nehmen geneigt find,‘ Berlin 1835, 
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zur Sortfhaffung der nämlichen Laft mit der nämlichen 
Geſchwindigkeit ift auf der Eifenbahn bedeutend weniger 
Kraft nothwendig, als auf der Chauffee, fo daß alfo auf 
der Eifenbahn an Transportfraft und folglich an Transport: 
koſten bedeutend göfpart wird. Diefer Gewinn kommt daher, 
daß theils eine Eifenbahn glatter und härter ift, als eine 
Ehauffee, theild daß die Fuhrwerke auf dem glatten — 
vortheilhafter gebauet werden koͤnnen. 

Zweitens'ſind Eiſenbahnen insbeſondere geeignet, La— 
ſten, durch Benutung der Dampfkraft, mit einer fo großen 
Geſchwindigkeit fortzuſchaffen, mie fie ſich ſelbſt durch die 
ſchnellſten Pferde nicht erreichen läßt; was für Neifendeund 
zum Theil fuͤr den Transport von Waaren, ſo wie fuͤr andere 
beſondere, örtliche Zwecke, große Vortheile haben kann. 

Es haben zwar in der neuern Zeit Verſuche gezeigt, 
daß durch Dampfkraft auch auf Chauſſeen Fuhrwerke mit 
ſehr großer Geſchwindigkeit fortgeſchafft werden koͤnnen; 
allein es iſt noch nicht erwieſen, daß von den Dampfwagen, 
die wegen der Dampfmaſchine, welche ſie mit ſich fuͤhren 
muͤſſen, immer ſehr ſchwer ſind, und die, wenn ſie ſich auch 
leichter bauen ließen, nothwendig immer ein bedeutendes, 
Gewicht haben müffen, damit ihre Raͤder feſt genug eingrei- 
fen, um noch andere Laften wie die eigenen mit fich fort zu 
ziehen und nicht etwa blos gleitend fih zu drehen, ohne 
ſich fortzubewegen, der Angriff auf die Chauffee diefe nicht. 
fo ſchnell und ftark zerftöre, daß ber Verluft gegen den Ge- 
winn außer allem Verhältniß und größer ift, als der Betrag 
der Zinfen der höbern Baukoften von Eifenbahnen. Pan 
muß alfo, menigftens vor der Hand, die Geeignetheit für 
die Benugung der Dampfkraft zur Fortſchaffung von Fuhr⸗ 
werfen, den Eifenbahnen faft noch ausfchließlich zugeftehen. 


Bon den verfhiedenen Arten 
der Eifenbahnen. 


Alle Eifenbahnen laffen fich, ihrem Zwecke nach, in drei 
Gattungen eintheilen: 1) In temporäre Eifenbahnen 
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auf ®Bauftellen, bie leicht zu legen und wieder wegzu⸗ 
nehmen fein müffen und häufig aus rohen Eifenftangen be: 
ſtehen, wie fie im Handel vorkommen, die auf Hölzern befes 
ftigt find. — 2) Zn Eifenbahnen für Gütertransporte 
insbefondere. — 3) In Eifenbahnen, befonders für den - 
Transport von Neifenden. Die Konftruftion und 
Anordnung diefer drei Arten von Schienenwegen, ift nad) 
ihren Zwecken verfchieden. 

Der Ronftrultion der Schienen nad), unterfcheis 
det man: 1) flahe Schienenmwege (edge Railroads) 
bei welchen die Schienen (Stabfchienen) flach oder etwas 
‘abgerundet, und die Mäder der darauf fich fortbewegenden 
Wägen gegen das Ubgleiten mit einem hervorftehenden Rande 
ober Spurkranze an der innern Seite des Wagens verfehen 
find. DD Schienenwege mit hervorſtehendem 
Rande (Tramroads) wobei die Schienen Rinnenſchie— 
nen (plate rails) gegen das Abgleiten der Mäder mit einem 
bervorftehenden Rande nach Außen verfehen, die Wagenräder 
aber flah find, und 3) palmerfhe Schienenmwege, 
welche nur eine Schienenreihe haben, die über dem Boden 
erhöhet ift und zweiraͤdrige Wagen trägt, deren Käften zu 
beiden Seiten der Näder herabbängen. Die erftern waren 
fhon immer vorzüglich im Norden von England, in den 
Grafſchaften Northumberland und Durham, wo die meiften 

Fifenbahnen vorhanden find, im Gebrauch, und werden ge= 
genwärtig wegen ihrer allgemein anerkannten größern Vor: 
jüge gegen die zweite Art bei allen neuern Eifenbahn- 
Unternehmungen in England fo wie auch in Frankreich, 
Deutfchland zc. angewendet. Die Schienenwege mit her⸗ 
vorftehendem Rande find vorzüglich im Welten von Eng⸗ 
land, in Woles im Gebrauch; die größte Anzahl derfelben 
dürfte fih in Monmoutbfhire befinden. Der palmerfche 
Schienenweg ift bis jegt nur an wenigen Orten angewen: 
det worden. 


Ah 


Ueberſicht der wichtigern Eiſenbahnen in verſchiedenen 
Läaäͤndern '). 


Eine ſolche vorläufige Ueberfiht der Eifenbahnen in 
verfchiedenen Ländern, fo weit wir diefelben zur Zeit Tennen, 
ift in mancher Beziehung fehr Iehrreih. Auf dad Technifche 
ber wichtigften von den hier nur kurz angeführten Eifenbab: 
nen, kommen wir im weitern Verfolg des Werks zurüd, - 


I. VBerzeichniß der bedeutendften, in England 
beftebenden Eifenbahnen 


Wenn in England zu einer größern Bahnen: Anlage 
mehrere Theilnehmer zufammen treten, fo ift die Erwirkung 
einer Parlamentsakte für das Beftehen der Gefelfchaft er: 
forderlih. — Nicht gefeglich anerkannte Eifenbahnen gehö- 
ren nur einzelnen Ctabliffements, ald: Kohlengruben, an« 
dern Bergwerken, Sabrifanlagen ꝛc. an, und find nimmer 
‚von. geringer Bedeutung. Die Bahnen werden in der Rei— 
benfolge aufgeführt werden, mie fie vom Parlament und 
durch königlihe Sanktion inkorporirt worden find. 

‚Unter der Rubrik „Unlage= Kapital” werben die Sum 
men aufgeführt, melde das Parlament geftattete, auf die 
Anlage zu verwenden. Gelten werben diefe Summen ganz 
verwendet, und nie dürfen fie überfchritten werden. 


A. Kifenbahnen die vor 1810 durd eine Parlaments: 
alte inforporirt worden. 


4) Wir benugen dabei Leuchs Meine Schrift: „Sammlung der 
von 1776 bis 1836 in Betreff der Eifenbahnen und Schienen: 
wege in Amerika, :England, Franfreih, und Deutfchland ge— 
machten Verbefferungen,; Beobachtungen und Vorſchlaͤge.““ Nürnz 
berg 18365 fo wie für England eine Abhandlung von Dr. Egen 
in den „Verhandlungen des Berliner Gewerbevereins” 1834, 
6. Lief. ©. 277 ꝛc. (Eine ohne Zweifel fehr vollftändige Ueber: 
fit giebt Albert’s Verzeichniß von 141 Eifenbahnen. ‚Zweite 
Aufl. Ulm 1836. — Wir haben es bei Abgabe diefes Bogens 
leider noch nicht hier, —) 
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1) Zrandlings- oder auch Middleton- unb 
Leeds: Cifenbahn, unterm 9. Juni 1758 vom ‚Könige 
fanktionirt oder beftätigt, 3 engl. Meilen ") lang und nur 
für den Koblentransport beftimmt. Es gehen auf diefer 
Bahn die zmei Alteften Dampfwagen, zuerft erfunden von 
Trevethick, verbeffert von Blenkinfop. Gezahnte Rä- 
der am Wagen greifen in neben den Schienen liegenden Zahn 
ftangen. Die Wagen geben mit einer Gefhwindigkeit von 
etwa 3 Fuß in der Sekunde und ziehen 27 bis 30 Kohlen: 
wagen, jeden, mit 54 Centner beladen. 

2) Surrey:Eifenbabn, beftätigt am 21. Mai 1801. 
Länge 9 engl. Meilen. Geht oberhalb London von ber 
Themſe ab bis Eroydon und ift vorzugsmeife zum Trans— 
port von Kalk, Erde und Steinen beftimmt. Anlage-Kapital 
59400 Liv. Sterl., alfo Koſten für eine engl. Meile 6600 Liv. _ 

3) Carmarthenſhire-Eiſenbahn, beftätigt unter 
dem 3. Zuni 1802. Länge 16 engl. Meilen. Xransport: 
Kalk, Eifenerze, Kohlen ꝛc. zur Verſchiffung. Anlage— 
Kapital 35000 Liv. Sterl. daher die Koften von einer eng⸗ 
liſchen Meile 2200 Liv. Sterl. 

4) Sirhoway-Eiſenbahn (mit Rinnenſchienen), 
beſtaͤtigt am 26. Juni 1802. Laͤnge 10 engl. Meilen. Dient 

zur Unterſtuͤung des Monmouthſhire-Kanals. Anlage⸗ 
Kapital 45000 Liv, Sterl.; alſo Koſten für die engl. Meile 
4500 Liv. Sterl. 

5) Eroydon, Merfthbam und Godſtone-Eiſen— 
bahn, beſtaͤtigt unter dem 17. Mai 1803, iſt 15%, engl. 
Meilen lang und eine Fortſetzung ber Surrey-Eiſenbahn, iſt 
doppelt, 24 Fuß breit und es werden darauf Erze, Kohlen, 
Duͤnger und Waaren transportirt. Anlage-Kapital 90,000 
Liv. Sterl. Koſten für 1 Meile 6000 Liv. 

6) Oyftermouth = Eifenbahn,  beftätigt unterm 
29. Juni 1804; iſt 7 ne Meilen nur und es wer⸗ 


4) 1. engl. Meile == 5280: enol., — vrbupffe Fuß == 0,2103 
preuß, Meilen; 1 preuß, Meile = 4,756: engl. 
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ben auf derfelben Mineralien zur weitern Verfchiffung trans: 
portirt. Anlage-Kapital 12,000 Liv. Sterl. Koſten auf eine 
Meile 1700 Liv. Sterl. 


7) Kilmarnock- und Troon-Eiſenbahn in der 
Grafſchaft Ayr, beſtaͤtigt unterm 27. Mai 1808, ift 9%, engl. 
Meilen lang und dient zum Transport von Kohlen, Kalk 
anderen Mineralien und Waaren. Anlage-Kapital 55,000 
Liv, Sterl. Koſten auf 1 Meile 7500 £. Sterl. 

8) Gloucectes- und Cheltenham-Eiſenbahn, 
beftätigt am 28. April 1809; Länge 11?/, englifche Meilen ; 
Transport: Kohlen und Waaren. Anlage: Kapital 50,000 
Liv, Sterl.; Koften auf 1 englifche Meile 4300 Liv. Sterl. 
Aktienftand im S:ptember 1832, 78%. 

9) Bullo- Pill: oder Foreft of Dean-Eiſen— 
bahn in der Graffchaft Sloucefter, beftätigt unterm 10. Juni 
1809; ift 7’, engl. Meilen lang und dient zum Transport, 
von Holz, Kohlen, Eifenerzen und anderen Mineralien aus 
dem königlichen Forft von Dean zum Severn⸗Fluß. Anlage: 
Kapital 125,0008.&t., Koften für eine Meile, 6700 8. Et. 

Aktienftand im September 1832, 60%,. 
| 10) Severn- und Wye-Eiſenbahn in Glou—⸗ 
ceſterſhire, beſtaͤtigt unterm 10. Juni 1809, iſt 12”/, engl. 
Meilen lang und dient zum Transport von Kohlen und 
andern Mineralien zum Severn. Anlage-Rapital 55,000 2. St. 
Koften auf eine Meile 44908. St. Aktienſtand im Septem- 
ber 1832, 35% | ex i 

B. Eiſenbahnen, die zwiſchen 1810 und 1820 durch 
eine Parlamentsakte inkorporirt wurden. 

1) Monmuth-Eiſenbahn, in Glouceſterſhire be⸗ 
ſtaͤtigt unterm 24. Mai 1810; iſt etwa 8 engl. Meilen lang 
‚und dient zum Zransport von Holz, Kohlen, Steinen u. |. w. 
Anlage⸗Kapital 28,0008. St., Koften auf 1 Meile 50008. St. 

2) Hay-Eiſenbahn in der Graffchaft Hereford, be= 
ftätigt unterm 25. Mai 1811. Anlage⸗Kapital 65,000 8. St.; 
Koſten auf 1 Meile 27008. ©. 
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3) Slanfihbangel: Eifenbahn in der Graffchaft 
Monmuth, beftätigt unter dem 25. Mai 1811. Länge 6'/% 
engl. Meilen. . Transport. Kohlen. Anlage-Kapital 35,000 
L. St., Koften für eine engl. Meile 5400 £. Et. 

4) Grosmont:Eifenbahn, ebenfalls in Monmouth 
und eine Sortfegung der vorhergehenden, beftätigt unterm 
20. Mai 1812; it 7 engl. Meilen lang. Anlage Kapital 
20,000 £. St; Koften für eine engl. Meile 2800 L. St. 

5) Penrhbynmaur-Eifenbahn auf Anglefea, bes 
ftätigt unterm 9. uni 1812, ift 7 engl. Meilen lang, und 
e8 werden auf derfelben Kohlen und andere Srachten trans 
portirt. Anlage-Kapital 23,000 L. St., Koften für 1 engl. 
Meile 2800 £, St. 

6) Mamhilad- oder Usk— Eifenbahn in Mon⸗ 
mouth, beſtaͤtigt unterm 17. Juni 1814; 5 engl. Meilen 
lang und zum Transport von Kalk und Eiſenerzen dienend. 
Anlage-Kapital 6000 L. St., Koſten für 1 engl. Meile 1200 - 
Liv. Sterl. 

7) Mansfield= und Pinxton-Eiſenbahn in 
Droby, betätigt den 16. Juni 1817. Länge 8'/, engl. Meis 
len; doppelte Bahr. Transport, Mineralien und Waaren. 
Anlage:Kapital 32,800 L. St.; Koften für 1 Meile 4000 8. 
| 8) Kington:Eifenbahn in Nasnor, beftätigt uns 

term 23. Mai 1818. Länge 14 engl, Meilen. Transport, 
Kohlen, Kalk und andere Frachten. Die Bahn verbindet die 
Hay:Eifenbahn mit Kington. AnlagesKapital 23,000 8. St, 
Koften für die engl. Meile 1640 £. 

9) Plymouth- und Dartmoor:-Eifenbahn in 
Dewon, beftätigt unterm 2. Juni 1819. Länge gegen 18 
engl. Meilen. Xransport, Steine, Eifenerze, Metalle und 
andere Frachten. Anlage= Kapital 40,000 £. St., Koften 
für die engl. Meile 2200 8. 

C. Eifenbahnen, die zwifchen 1820 und 1830 durch 
eine Parlamentsakte inkorporirt wurden. 

1) Stockton- und Darlington-Eiſenbahn in 
Durham, bejtätigt im April 1821. Länge 38 engl. Meilen, 
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doppelte Bahn. Zransport, Kohlen, Erze, Metalle, Stei⸗ 
ne, Waaren und Perfonen. AnlagesKapital 232,000 2. Et. 
für Eifenbahn, Kettenbrüce über den Tors, Doc und Quai. 
Koften für 1 engl. Meile 6100 L. St., einfchließlich der 
genannten Bauwerke. Diefe Bahn ift die erfte, welche im 
größern Maapftabe und unter allgemeinen Gefichtspunften 
in England gebaut worden ift. Das Unternehmen war das 
Borbild, dem bald die Bahn zwifchen Liverpool und Mans 
heiter folgte und daffelbe übertraf; es hat unftreitig für 
die neuern großartigen Anlagen den richtigen ‚Weg bezeich- 
net und gebahnt. Aktienftand im September 1832, 315%. 

2) Stratford- und Moretow=- Eifenbahn in 
Gloceftershire, beffätigt im Mai 1821. Sie ift 18”/, engl. 
Meilen lang und dient zum Transport von Kohlen, Gtei- 
nen, Getreide ꝛc. WUnlage= Kapital 60,500 8. St., Koften 
für die engl. Meile 3300 L. St. 

3) Kirkintilloch-u. Mondkland— Eiſenbahn 
in Dumbartenſhire, beſtaͤtigt im Mat 1824. Länge 10 engl. 
Meilen. Transport, Eifen, Kohlen, Erze. Die Bahn ver: 
bindet die Eifenmwerfe zu Craig und die Umgegend mit dem 
Forth- und Elyde-Kanal. Anlage-Kapital 25,000 L. St., 
Koften für eine engl. Meile 2500 £. 

4) Redruth- und Chafewater-Eifenbahn in 
Kornwall im Juni 1824 beftätigt, ift 10 engl. Meilen lang 
und dient zum Transport vor Metallen, Erzen, Steinen, 
Getreide und Waaren. Anlage: Kapital 32,500 L. St., 
Koften für eine engl. Meile 3250 L. St. 

5) Bolton= und Leigh: Eifenbahn in Lankafter, 
beftätigt im März 1825, mit einer Länge von 7%, engl. 
Meilen und mit doppelten Straßen. Es werden auf der- 
felben Kohlen, Waaren und Perfonen transportirt. Anlage: 
Kapital 75,000 L. St., — fuͤr die engl. Meile 10,000 
Liv. Sterl. 

6) Canterbury- u. Whitestaple-Eiſenbahn 
in Kent, beſtaͤtigt im Juni 1825. Sie iſt 7 engl. Meilen 
lang und dient dazu, Waaren von London und der Themſe 
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nach Canterbury zu transyortiren. Anlage: Kapital 71,000 
2. St., Koften für eine engl. Meile 10,000 e. St. Altien- 
ftand im September 1832 70%,. 

7) Kromford- und High Peak: Eifenbahn in 
Derby, beitätigt im Mai 1825, 33?,, engl. Meilen lang und 
dazu beflimmt, die Wafferftraßen der Gegend von Derby 
und Nottingham mit denen von Manchefter in Verbindung 
zu fegen, daher Frachten aller Art darauf transportiert wer⸗ 
den. Anlage: Kapital: 196,880 L. St., Koften für die engl. 
Meile 5800 2. Et. 

8) Duffryn Elynoi und Porth Lawt:Eifen 
bahn in Glomorgan, beftätigt im Juni 1825, 16%, engl, 
Meilen lang, auf welcher Kalk, Eifenftein, Bauftein und 
Kohlen transportirt werden. Anlage-Kapital 60,000 L. St., 
Koften für eine Meile 3600 L. Ct. 

9) Nantle:Eifenbahn in Earnarvon, beftätigt im 
Mai 1825. Hat gegen 10 engl. Meilen Länge und wurde 
mit einem Anlage-Kapital von 40,000 L. St., auf die 
Meile mit 4000 L. St. ausgeführt. 

10) Pembrey-Eiſenbahn in Sarmarthen „beftätigt 
im Juni 1825. Die Bahn hat nur eine unbedeutende Länge 
und ift den Zwecken eines Hafens und eines Kanals unter: 
geordnet. 

11) Portlans-Eiſenbahn in Doreot, beftätigt im 
Juni 1825. Die Länge der Bahn ift unbedeutend; fie hat 
zum Zwed, den Transport der fogenannten Portlandfteine 
(Orlithenkalk), wovon die meiften Bauwerke in London be— 
ftehen,; zu erleichtern. Anlage: Kapital 7000 L. ©t. 

12) Rumney-Eifenbahn in Monmouth, beftätigt 
im Mai 1825. Die Bahn hat eine Länge von 21°/, engl. 
Meilen und dient zum Transport von Erzen und Gteinen. 
Eie fchließt fih an die Sirhowey-Bahn an und eröffnet eine 
Kommunikation des innern Wales mit Newport. Anlage— 
Kapital 67,100 L. St., Koften für eine Meile.3000 £. 

13) Weſt-Lothian— Eifenbahn in Linlithgow und 
Lanark (in Schottland), beftätigt im Juni 1825; ift 15 engl. 
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Meilen Fang und wird zu dem Transport von Srachten und 
Perſonen benugt. Anlage-Kapital 60,700 8. St., Koften 
auf eine Meile 4000 8. | 

44) Uber Dulais-Eifenbahn in Glamorgan, be: 
ftätigt im Mai 1826; ift 8%, engl. Meilen lang und es 
findet auf demfelben Transport von Eifen, Erzen, Kohlen 
und Waaren ftatt. Anlage: Kapital 14,000 &. St., Koften 
für die engl, Meile 1600-8. Ct. 

15) Airdrie oder Ballochney-Eiſenbahn in 
Lanark, beftätigt im Mai 1826. Länge 6 engl. Meilen. 
Transport, Kohlen, Eifenftein, Waaren. Cie verbindet 
fih mit der Kirkintilloh= Bahr. WUnlage: Kapital 28,500 
L. St., Koften auf eine Meile 4700 8. 

16) Dundee und Newtyle-Eifenbahn, in $or: 
far (Schottland), beftätigt im Mat 1826; ift 11", engl. 
Meilen lang und verbindet das Innere des Landes mit dem 
Hafen von Dundee. Unlage: Kapital 40,000 8. St., Koſten 
für die engl. Meile 3500 8. j 

17) Edinburg und Dalfeithb-Eifenbahn, be 
ftätigt im Mai 1826. Die Bahn ift 17 engl. Meilen lang, 
doppelt und wird zum Transport von Kohlen, Waaren und 
Perſonen benugt. XUnlages Kapital 96,000 L. St., Koften 
auf eine Meile 5600 L. Et. 

18) Die Garnkirk- und Glasgow-Eiſenbahn 
in Lanark, tft im Mai 1826 beftätigt, 8’/, engl. Meilen 
lang und verbindet die Kirkintilloch-Eiſenbahn über Garnkirk 
mit Glasgow. Anlage» Kapital.58,500 L. St., aka für 
eine Meile 7000 8. 

19) Hack- und Wentbridge: Eifenbapn in 
Dorf, beftätigt im Mat 1826; 7'/, engl. Meilen lang und 
vorzugsmeife zum Transport von Eteinen für London und 
andere Abfabörter beftimmt. Anlage-Kapital 21,700 £. St., 
Koſten fuͤr die Meile 3000 L. St. 

20) Herefors-Eifenbahn in Monmouth, beſtaͤtigt 
im Mai 1826. Länge gegen 10 engl. Meilen. Xransport, 
Trachten verfchiedener Art. Die Bahn eröffnet eine Verbin 
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dung von der Grasmont⸗Eiſenbahn bis Herefors. Anlage⸗ 
| Kapital 35,200 8. St., ae für eine engl. Meile 3500 
Liv. Sterl. 

21) Siyersest; und Mancheſter-Eiſenbahn. 
Diefe berühmte Bahn, welche fih durch die großartigften 
Anlagen, durch 3 Tunnels oder Tageſtrecken, 33 Brüden, 
verfchiedene Einſchnitte und Auffhüttungen, worunter die 
durch die bruchige Gegend (dad fogenannte Chatt Moos) 
befonders fchmierig auszuführen war, auszeichnet, und durch 
den großen Erfolg der Dampfwagenfahrten, den Hauptan⸗ 
ftoß zu Eifenbahnen in allen Ländern gab, wurde unterm 
5. Mai 1826 betätigt, 1827 begonnen und den 15. Sep⸗ 

tember 1830 für den Gebraub des Publikums eröffnet. 
Ihre Länge beträgt 30%, engl. Meilen, ihre Breite durch— 
fhnittlih 30 Fuß. Eie bildet einen doppelten Weg von 
vier einzelnen Gleifen, von welchen had) beiden Seiten wie⸗ 
der verſchiedene Zweige nach Staͤdten und Kohlengruben ab— 
geleitet ſind. Dieſe Zweige beſtehen theils nur aus einem 
einfachen Wege mit Ausweichungen theils auch aus doppel—⸗ 
ten. Die Koſten der ganzen Anlage, mit Einſchluß der er— 
forderlich gemefenen Magazine, WUblagepläge und Gebäude 
aller Art, follen etwa 1 Million 2. St., alfo etwa 33,000 8. 
auf eine engl. Meile betragen haben. Der Aktienftänd im 
Januar 1834 war 210%,. Auf das Technifche diefer mufter: 
haften Anlage werden wir noch oft zuruͤckkönimen "); über 
den Verkehr auf derfelben redeten mir fchon 'meiter oben. 
22) Mancheſter- und Oldham-Eiſenbahn, be 
ftätigt im Mai 1826; ift gegen 10 engl. Meilen, lang und 
auf derfelben merden Kohlen und Wanren transportirt. 
Anlage = Kapital 95,000 &. St., in Be eind Delle 
9500 L. St. du 


4) Eine vollftändige Beichreibung giebt die ‚‚Histori ————— 
of the Liverpool and Manchester Railway.‘‘ Liverpool 1832. 
Aud in den Verhandl. bes Berliner Gewerbevereind; in den 
Sahrgängen 1831 und 34 findet. man. trefftiche Beſchreibungen 
biefer Eifenbahn, von:den Herren Henze und Egen 
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23) Glasgow-, Paisley- und Ardroffan: 
Eiſenbahn, beftätigt im Juni 1827. Länge 22°, engl. 
Meilen. Transport, Kohlen, Waaren, Getreide, verfchies 
dene andere Srachten. Anlage-Kapital 95,700 8, Et., Koſten 
für eine engl. Meile 4300 L. St. 


24) Bridgend:Eifenbahn in Glamorgan, beftä- 
tigt im Juni 1828; ift 4°), engl. Meilen lang und dient 
zum Transport von Kohlen und andern Srachten. Die Bahn 
verbindet die Duffryn⸗ Clynoi-Bahn und die benachbarten 
Kohlengruben mit der Stadt Bridgend. Anlage-Kapital 
10,000 &. St., Koſten auf eine engl. Meile 2200 8. 

25) Briftole und Gloucefterfhire-Eifenbaht, 
beftätigt im Juni 1828. Länge 9 engl. Meilen. Transport, 
Kohlen, Steine, Waaren nah und von Briftol. Anlage: 
Kapital 77,000 2. St., Koften auf eine engl. Meile 8600 
L. St. Sie wurde am 6. Aug. 1835 eröffnet. Die Ein: 
ftihe und Ausfullungen find bei derfelben beträchtlicher, als 
bei irgend einer andern ausgeführten Bahn. Cie hat einen 
Tunnel 1540 Fuß lang und eine 56 Fuß hohe Ausfüllung. 

26) Elarence: Eifenbahn in Durham, beftätigt 
im Mai 1828. Länge mit allen Verzweigungen 45°), engl. 


Meilen. Transport, Kohlen, Kalk und andere Frachten. 


Die Bahr vereinigt fich mit der Darlington= und Stockton— 
Bahn. - Anlage: Kapital 260,000 2. St., Koften für eine 
engl. Meile 5700 &, ©t,, Mienen im September 1832 
89 Ya 

27). — — —— und Avon-Eiſenbahn, 
beſtaͤtigt im Juni 1828. Länge 5'/, engl. Meilen. Die 
Bahr full: Kohlen und Steine wohtfeit zum Avon ſchaffen. 
Anlage-Kapital 31,000 L. St., Koſten fuͤr eine engl. Meile 
6000 L. St. 
| 28) Clanelly: Eiſenbahn in Carmarthen, beftätigt 
im Juni 1828, Länge 2%, engl. Meilen. Die Bahn fol 
Mineralien und andere Landesprodufte zum Meere führen. 
Anlages Kapital für Bahn und Dock von 200 Yards Länge, 
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und 55 Yards Breite 20,000 L. St., Koften für eine engl. 
Meile etwa 5000 8. 

29) Kenyon= und Leigh— Eiſenbahn in Lan⸗ 
caſter, beſtaͤtigt im Mai 1829. Laͤnge 4 engl. Meilen. Dop⸗ 
pelte Bahn. Dieſe Bahn iſt die Verbindungsſtraße zwiſchen 
der Bolton- und Leigh* und Liverpool-Mancheſter-Eiſen⸗ 
bahn. Anlage⸗Kapital 31,000 L. St., Koften für eine engl. 
Meile 7750 2. St. 

30) Nemwcaftles und Garlisle-Eifenbahn in 
Kumberland, beftätigt im Mai 1829. Länge ohngefähr 60 . 
engl. Meilen. Doppelte Bahn. Xransport, Trachten aller 
Art, auch Perfonen. Anlage-Kapital 400,000 8. St, Koften 
für eine engl. Meile 4839 £. St. | 

31) Saundersfoot-Eifenbahn in Pembroke, bes 
ftätigt im Juni 1829. Länge 6"/, engl. Meilen. Die Bahn 
wurde veranfchlagt zu 17,214 L. St., Koften für die engl. 
Meile 2700 2. | 

32) Warrington: und Newton-Eifenbahn in 
Lancafter, beftätigt im Mai 1829. Länge 5’, engl. Meilen. 
Doppelte Bahn. Cie geht von Warrington bis in bie Nähe 
‚ von Newton, wo fie fich mit der Liverpool: und Manchefter- 
Bahn verbindet. Trachten aller Art, auch Perfonenverkehr. 
Anlage: Kapital 73,000 £. ©t., Koften für die engl. Meile 
13,300 8. 

33) Wishaw- und Eolines:Eifenbahn in La: 
nark, beftätigt im Syuni 1829, Die Länge beträgt an 15 
engl. Meilen. Die Bahn fommt aus dem Koblenbezirk von _ 
Ehapel und Sranfoot, und fchließt fih an die Kinkintilloch⸗ 
Bayn an. Anlage: Kapital 80,000 r St., Koften für die 
engl. Meile 5300 8. Et, .. 

IV. Eifenbabnen, die von 1830 bis * durch eine 
Parlamentsakte inkorporirt wurden. 

1) St. Helens- und Buntes iTenbehh in 
Lancaſter, beftätigt im Mai 1830. Länge 8°/, engl. Meilen, 
» Doppelte Bahn, Die Bahn. verbindet die Eomieyhill Kobien: 
gruben mit dem Merfey und Durchfchneidet Die weftliche Hälfte 
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ber Liverpool⸗Mancheſter⸗Eiſenbahn faft rechtwinklih. An: 
lage: Kapital 150,000 £. St., wovon 42,000 L. auf Docks⸗ 
und andere Bauten kommen. Koften für die engl. Meile 
12,000 £. St. 

2) Leeds: und Eelby:Eifenbahn in DVorkfhire, 
beftätigt im Mai 1829. Länge 19%, engl. Meilen. Doppelte 
Bahn. Transport, Waaren, Kohlen, Perfonen. Anlage: 
Kapital 300,000 L. St., Koften für die engl. Meile 15,700 
£iv. Sterl. 

3) Leiceſter- und Swannington-Eiſenbahn 
in Leiceſterſhire, beftätigt 1830. Länge 15°, engl. Meilen. 
Transport, Kohlen, Kalk und andere Mineralien nach Lei: 
cefter. Unlage:Kapital 110,000 L. St., Koften für eine engl. 
Meile 7000 8, St. 

4) Polloe- und Govan-: Eiſenbahn in Lanark, 
beſtaͤtigt im Mai 1830. Länge ?/, engl. Meilen. Transport, 
Kohlen. Die Bahn geht von den Govan=Kohlengruben zur 
fogenannten Tradestown von Glasgow. Veranſchlagung 
9700 8. St. 

5) Wigan-Eiſenbahn in Lancafter, beſtaͤtigt, 6'/, 
engl. Meilen, Doppelte Bahn. Transport, Kohlen, Waa⸗ 
ren, Perſonen. Die Bahn gehört als Zmeig zur Liverpool: 
Manchefter = Eifenbahn. Anlage = Kapital 87,500 £. St., 
Koften für die engl. Meile 13,500 8. St. 

6) London und Birminghbam:Eifenbahn, be 
ftätigt 1833. Länge. 112’/, engl. (24, deutfhe) Meilen. 
Doppelte Bahr, Transport, Waaren, Metalle, Perfonen, 
Ihiere. Koſten-Anſchlag 2'/, Millionen L. St. Koften für 
eine engl. Meile 22,000 2. &t.. 

7) London: und Greenwich-Eiſenbahn, beſtaͤ— 
tigt im Mai 1833, vollendet Ende 1835. Länge 3’/, engl. 
Meilen von Greenwich bis nach der London: Brüde Dop: 
yelte Bahn. Transport, Perfonen. Der Koften: Anfchlag 
beläuft fi auf 400,000 L. St., alfo auf jede engl. Meile 
über 100,000°2. St., ba die Bahn nicht auf dem Boden, 
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fondern auf Bogen fortläuft, die fih mehr ald 20 Fuß über 
jenen erheben, damit der ftädtifche Verkehr nicht geftört wird. 

8) London= und Briftol-Eifenbahn. Die Ka: 
nalverbindung zwifchen beiden Städten hat eine Länge von 
179 engl. Meilen. Die Eifenbahn wird eine Länge von 122 
engl. Meilen erhalten. Der Koſten-Anſchlag berechnet die 
Eummen von 2,550,000 L. Et. | 

E. Sprivateifenbahnen in England. 

So volftändig das Verzeichniß der vom Parlamente 
bis zum Jahr 1834 anerkannten Bahnen iſt, ſo unvollſtaͤn⸗ 
dig iſt das Verzeichniß der Privatbahnen; wir koͤnnen nur 
einige der bedeutendern anfuͤhren, welches zu unſerm Zweck 
aber auch vollkommen hinreicht, da wir nur zeigen wollen, wie 
ſehr ausgedehnt ſchon jeyt die Eiſenbahnen in England find. 

41) Brunton= und Shields-Eiſenbaha im Koh: 
lenbezirk von Nemweaftle, wird zum Transport von Kohlen 
benugt. 

2) 5n der Umgegend von Morthyr-Tydwil 
in Wales, mo ſich eine große Menge von Hohöfen in der 
Nähe von den Steinkohlen» und Eiſenerz-Bergwerken befin- 
den, ift die Anzahl der feit dem Jahre 1791 angelegten 
Eifenbahnen, um Kohlen, Koaks, Eifenfteine und Kaltiteine 
zu den Hütten zu führen, ſowohl über ald unter Zage fehr 
groß. Es find dieß Rinnen- oder deutfche Schienenwege 
von fchlechter Konftruftion. Es wird nur mit Pferden 
auf demfelben gefördert. Im Jahre 1811 betrug die Ge- 
fammtlänge diefer Schienenwege ſchon 150 engl. (31 
preuß. Meilen. 

3) Hie Slanberris » Eifenbahn bei Bangor in 
Nord: Wales, ift 10 englifche Meilen lang und wird zum 
Zransport von Schiefer benutzt. 

4) Die Elydach-Eiſenbahn bei Swanfen führt von 
der Clydach Kohlengrube bis zum Kanal und iſt 2",, engl. 
Meilen lang. 

5) Die Fawdon- und 6), die Team: Eolliery: 
Eifenbahn,: beide in der Nähe von Nemcaftle und zum 
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. Xransport der Steinkohlen von den Gruben zum Tyne⸗Fluſſe 
dienend. Die erſtere von den beiden Bahnen iſt 9%, engl. 
Meilen lang. | 


7) Die Hetton= und Sunderland-Eifenbahn, 
7'/, engl. Meilen lang, welche die Eteinfohlen von der 
Hettongrube, jet der größten in England, zum Wernfluß 
bei Eunderland führt und megen der großen, durch bedeu= 
dente Steigungen veranlaßten Schwierigkeiten merfwuürdig 
ift, welche auf diefer Bahn überwunden werden mußten. 

8) Die Penrhbyn-Eifenbahn führt den ſehr be 
liebten dünnfpaltenden Dachſchiefer aus den Brüchen bei 
Penrhyn unmeit Bangor in Sarrnarvonfhire in Nordwales, 
6°/, engl. Meilen weit zum Meere nach Port Penrbyn. ft 
fhon 1801 und 1802 angelegt. 

9) Die Sandyceroft:Eifenbahn im Flintfhire, 
6 engl. Meilen lang. 

10) Die Sheffield: Eifenbahn, wird zum Xrand- 
‚port von Kohlen, Ziegeln und Erzen benupt.' 

Wir begnügen und mit der Angabe der obigen Privat: 
eifenbahnen, deren es noch viele andere giebt und berem 
Gefammtlänge über 400 engl. Meilen betragen dürfte, 

Die Hauptdaten des obigen Verzeichniffes den bis 1834 
durch Parlamentsakten inkorporirten Kifenbahnen, laſſen 
fih in folgender Zabelle zufammenftellen: 











4 | Mittlere 
3 NE nn Sefammt: | Anlagekoften 
Länge. für die 
Anlage. Bahnen. engl. Meile. 
Bor 1810 | 10 | 102 Meit. | 5960 &. &t. 
Bon 1810 bis 1820 9 97%), = | 3100 = = 
: 1820 = 1830 33 481°, 6270 = = 
» .. 1830 = 1834 5 289, = 113600 = = 
Eumma 60 g71'/4Meil, — 
Mittel — — 7230 L. St. 
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Es muß bier noch bemerkt werden, daß bie Anlages 
koſten der Eiſenbahnen bei dem obigen Verzeichniß im Al: 
gemeinen zu hoch angenommen morden find. In der Regel 
wird in England bei einem Eifenbahnunternehmen der Ans 
ſchlag durch die Aftienausgabe volig gededt. Dann aber 
läßt man fi vom Parlament die Berechtigung ertheilen, 
etwa 30%, vom Anſchlag in Anleihen aufzunehmen, um 
für alle Fälle gedeckt zu feyn. Dieſe in dem obigen Rubrum 
„Anlagekapital“ mit begriffene Anleihefumme‘, wird felten 
erfchöpft und nie überfchritten. Dann audy find bei allen 
Bahnen die Anlage von Waarenhäufern, andern Gebäuden, 
die Anfchaffung von Dampfwagen, Perſonen- und Fracht: 
wagen ꝛc. mit eingerechnet. Wenn man nun dagegen ans 
nimmt, daß. fämmtlihe Bahnen dpppelt find, für melche 
die mittlern Anlagekoſten berechnet wurden, fo mag fich obige 
gu ftarke Annahme wieder ausgleichen. Darnach betrügen 
die Koften einer doppelten Eifenbahn in England im Durch: 
fhnitt 7000 L. St. auf die Meile. Tredgold, v. Oeyn⸗ 
baufen und v. Dechen nehmen diefe Koften nur zu 5000- 
L. St. für Bahnen von folider Conftruftion an. Wir kom: 
men weiter unten in dem Werk, wirder auf diefen Gegen- 
ftand zuruͤck. 

Die Gefammtlänge der Kanäle in England beträgt, wie 
fhon oben bemerkt, 2700 engl. Meilen, die der Eifenbahnen - 
dürfte jept noch nicht zwei Drittel davon beitragen. Da aber 
in den letzten Jahrzehnden die neuen Kanalanlagen immer 
mehr zurüd, die Eifenbahnanlagen aber immer überwiegen 
der hervorgetreten find, fo läßt fich erwarten, daß ihre Länge 
die der Kanäle bald überflügelt haben wird. Die Vortheile 
davon müffen für das Land unermeglich feyn. 

Ceit 1834 find folgende bedeutende Eifenbahnlinien 
entweder bereit vollendet, oder in der Anlage begriffen, 
oder erft projektirt. 

1) Die Eifenbahbn von Dublin nad King 
town in Srland, ift 6 engl. Meilen lang und ihre Anlage, 
die im Dezember 1834 vollendet war, Eoftete 1,516,0008. St. 


» 
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Sm erften DVierteljahr nah ihrer Eröffnung beförderte fie 
177,117 Berfonen '). 

2) Die Bahn von Birminghbam nah War: 
rington, als Zortfegung der Bahn von London nad) Bir: 
mingham. Von Warrington bis Newton befteht, wie wir - 
fhon oben fahen, eine gute Bahn. Es wird alfo der Aus: 
bau der genannten Linie, London mit Liverpool und Mans 
chefter in Verbindung fegen. Die Länge der Bahr beträgt 
80 engl. Meilen. Die Gegend bietet Feine befondere Schwie— 
rigfeiten dar, indem der höchfte zu überfteigende Bergrüden 
fi kaum 400 Fuß über das Meer erhebt. 

3) Die Bahn von Edinburg nah Glasgow. 
Diefe Bahn ift fhon .feit dem Jahre 1826 ein Gegenftand 
der Verhandlungen und.genauen VBermeffungen gewefen. Der 
berühmte Sjngenieur Sam. Jardine ſchlug eine Linie von 
45 engl. Meilen Ausdehnung vor, die mitten dur den 
wichtigen Eifen= und Kohlenbezirk von Schottland geht, aber 
‚eine Höhe von 800 Fuß zu überfteigen haben würde. Man 
bat diefes Hinderniffes wegen diefe fonft fehr vortheilhafte 
Linie verlaffen. Die von den Ingenieurs Grainger 
and Miller vorgefchlagen und von Stevenfohn ganz 
gebilligte Linie, ſchließt fih an die Garnlirk-Glasgom:Bahn 
an. Gie hat eine Länge von 46 engl. Meilen, hat eine 
Höhe von 630 Fuß zu überfteigen, und erhält im Maximo 
ein Anfteigen von nur 1 : 180. Es ift wohl feinem Zwei⸗ 
fel unterworfen, daß diefe Linie ausgebauet werden wird. 

4) Bahn von London nah Dover. Die Bahn 
von London nah Greenwich wird als der Anfang ber ge 
nannten größern Linie angefehen, Die Linie würde 79 engl. 
Meilen lang werden, und bietet nur bei einigen Flußuͤber— 
gängen Schwierigkeiten dar. Der Ausbau ift für eine Meile 
zu 8000 bis 10,000 L. geſchaͤtzt worden. 





4) Siehe D. Stephenfons treffliche Bemerkungen über biefe 
Bahn in Nro 40. (Ian. — Apr. 1836) | ded Edinburgh new 
philosoph. Journal. 
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5) Bahn von London nah Southampton. 
Die Linie ift von Francis Giles in Vorfchlag gebracht. 


Sie ift 80 engl. Meilen lang, hat eine Höhe von 380 Fuß ’ 


zu überfteigen, welches mit einer Steigung von 1 : 240 
gefchehen kann und ift zu 100,000 8. St., alfo für eine 
engl. Meile zu 12,500 £. veranfchlagt. 

6) Bahn von London nah Brighton und 
Shorehbam. Der berühmte Ingenieur Vignolds bat 
eine Linie von 54 engl. Meilen Länge vorgefchlagen. Gie 
bat bei Mersthbam eine Höhe von 360,5. zu überfchreiten, 
Eine zweite Linie von 56 engl. Meil. Länge ift von Nennie 
in Borfchlag gebracht worden. Syn diefer Linie liegen vier 
Gebirgsrüden von 700 bis 800 Fuß Höhe. Nennie will 
durch Zunnel von einer Gefammtlänge von 10 engl. Meilen 
diefe Hinderniffe aus dem Wege räumen, Er fchlägt die 
Baukoften zu 850,000 8, St.an. N. W. Eundy bringt 
einen andern Plan in Vorſchlag. Er weißt mit Sachkennt⸗ 
niß eine Linie von London auf Horsham, Arundel, Chiche— 
fier, Cosham und Southampton, mit Zweiglinien von Hors⸗ 
ham nach Shoreham und Brigthon, und von Cosham nach 
Portsmouth, nah, von 106 engl. Meilen Länge, melde 
nur zwei bedeutende Bergrüden von 150 und 200 5. Höhe 
zu überfteigen bat, und die Zwecke der zwei bier genannten 
Bahnen mit einander vereinigt. Die Koften berechnet er zu 
1'/, Millionen L. St., alfo für 1 engl. Meile 14,000 8. St. 

T) Die Bahn von London nad Dorf. Eundy 
bringt diefe Bahn in Vorſchlag, und will mit ihr fünf 
Zweigbahnen (nach Leeds, Norwih, Nottingham, Sheffield 


und Hull) verbinden, Die Hauptlinie betragt 190 engl. Mei⸗ 


len, die Zweigbahn von Cambridge nah Northwich ift 58 
engl, Meilen lang, die Zweigbahn nach Nottingham bat 25 
engl. Meilen, die Zweigbahn nah Hull bat 30 engl. Meilen, 
die Zweigbahn nach Sheffield hat ebenfalls 30 engl. Meilen 
und die fchon vollendete Zweigbahn von Eelby nad Leeds 
bat 20 engl. Meilen Länge. Die ganze Ausdehnung diefes 
Bahnſyſtems beträgt alfo 353 engl. Meilen. Diefe Linie 
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bekäme eine außerordentliche günftige Lage, ſowohl mas den 
mechanifchen Effekt, als auch den Verkehr betrifft. Die Ko: 
jten ihrer Ausführung find zu 4 Millionen L. Et. veran: 
ſchlagt worden, welches für die engl. Meile 12,000 L. St. 
ausmacht. | | 

7) Bahn von Mandefter nah Bolton le 
Moore. Rah einem Plan von Aler Nimmo würde 
diefe Bahn gegen 11 engl. Meilen lang werden. Von Ning- 
ley geht eine Zweigbahn von 5 engl. Meilen Länge auf Huls 
ton ab, um fi dort mit der Bolton= und Leig- Bahn zu 
verbinden; ein anderer Zweig geht von demfelben Iheilpunfte 
in einer Länge von 6 engl. Meilen auf Bury ab. Das 
ganze Bahnſyſtem erhält alfo eine Länge von 22 engl. Mei: 
len. Der Verkehr zwifchen Manchefter und Umgegend mit 
250,000 Einwohnern auf der einen Seite und Bolton mit 
64,000 Einwohnern, fo wie Bury mit 48,000 Einwohnern 
auf der andern Geite, ift von fo großer Bedeutung, daß bie 
Eifenbahn unftreitig einen reichlihen Gewinn abwerfen, und 
das allgemeine Intereſſe auf die entfchiedendfte Art fördern 
wird. Set hat der Bau der Bahn wirklich begonnen. 

Die Gefammtlänge diefer in Vorſchlag gebrachten und 
größtentheild ſchon berathenen und vermeffenen Eifenbahn: 
linien, beträgt gegen 700 engl. Meil, und der Ausbau derfel: 
ben mwürde einen Aufwand von 9 Mill. L. St. erfordern. 


1. Frankreich. 

Es giebt in Frankreich bis jept drei Haupt= Eifenbah: 
nen. Die erfte, deren Errichtung eine Ordonnan, vom 
26. Febr. 1823 autorifirte, ift 22,000 Metres (5"/, Lieues) 
lang und erftrect fi von St. Etienne bis zur Loire. Zur 
Erbauung der beiden andern wurden die Ordonnanzen vom 
7. Ssuni 1826 und 1. Juni 1828 erlaffen; fte erſtrecken ſich 
von Lyon nach St. Etienne (58,000 Met. — 14". Lieues —) 
und von Et. Etienne nach Andräzieur (68,000 Met. — 17 
Lieues —). Die ganze Eifenbahnftrede ift daher 37 Lieues 
ober 16'/, deutfche Meilen lang. Die Bahr von Lyon nad 
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St. Etienne ift bonvex; fie erſtreckt fich nicht bis ins Innere 
Lyons, fondern fängt erft eine Strecke außerhalb der Stadt 
an, Die Paffagirwagen werden von Pferden gezogen und 
bergab find gar Feine Pferde nöthig, die Wagen laufen von 
ſelbſt und man braucht fie nur zu lenken und die Schnellig- 
keit des Laufs zu ermäßigen. An einigen Xheilen der Bah— 
nen gefchieht der Transport jegt auch mit Dampfwagen. 

Ferner wurde eine Eifenbahn für die Steinfohlenwerfe 
von Epinac, 4 Stunden von Yutun, 6 Stunden von Beaune 
und 7 Stunden vom Kanal von Burgund, nad) dem legtern 
angelegt; eine andere follte von Montbrifon, das 2"/, Lieues 
von der Eifenbahn von der Rhone nach der Loire entfernt 
ift, angelegt werden. 

Dorfchläge wurden zu Bahnen von Paris nach Lille und 
Bruffel, Straßburg, Havre, Rouen, Marfeille (über Lyon) 
und Tours ꝛc., von Alais nad) Beaucaire, gemacht. 


III. Belgien 


Alle Städte Belgiens follen mittelft Eifenbahnen ver: 
bunden merden, an denen auf Koften der Negierung thätig 
gearbeitet wird ). Eine Eifenbahn von Antwerpen über 
Settars nad) Köln würde etwa 4,134,000 Thlr. Eoften und 
ſelbſt Frachten würden den Weg in 10 Stunden machen Eön- 
nen. — Bon diefen Eifenbahnen wurde im Mai vorigen Jah— 
res zuerft die 2% deutfche Meile lange Strede von Brüffel 
nah Mecheln eröffnet, die weitere nach Antwerpen wurde im 
Mai d. 5. (1836) vollendet. — Die erftere Gtrede hat 
1,226,100 Sr. gefoftet; die Einnahme in dem erften drei 


1) „Ueber den Entwurf der Eifenbahn zwifchen Antwerpen, Brüffel, 
Lüttich und Verviers, als erfte Sektion der Straße von Antwers 
nah Köln,” von den Ingenieuren der Bahn, v. Ridber und 
Simons (gefhrieben 1833), in Crelle's Journal für die Bau—⸗ 
kunſt, Bd. 8, ©. 270, 3675 Bd. 9, ©. 33. — Plieningers 

urzer Bericht über die Eifenbahn von Brüffel nach Mecheln, 
ft allgemeinen Bemerkungen über Eifendahn = Anlagen über: 
ic. Stuttgart, 1836. 


32 


Monaten betrug 106,800 Sr. Die Fahrt von Bruͤſſel nad 
Mecheln wird, mit Dampffraft in %/, Stunden zurückgelegt. 
Wir fommen weiter unten auf diefe vortrefflich angelegte _ 
Bahn zurücd, bei der man ſich ftrenger als irgendwo auf, 
dem Continent an englifhe Vorbilder gehalten; einestheils 
weil der Erfolg bereits über den praktifchen Werth jener Kon: 
ftiruftionsarten, welche ald das Nefultat einer langen Reihe von 
Erfahrungen und almähliger Verbefferungen zu betrachten 
find, entfchieden hat, anderntheils weil die Entfagung von 
allen willkuͤhrlichen Abänderungen bewährter Einrichtungen 
wahrfcheinlih das befte Mittel ift, um die Annahme von 
einerlei Grundfägen in den beiden Ländern (Belgien und 
Rheinpreußen), welche die Eifenbahn zur Verbindung der 
Ecelde mit bem Rhein —— ſoll, zu befoͤrdern. 


IV. —V — —— 

Holzbahnen hatte Deutſchland fruͤher als England bei 
einigen Bergwerken und ſelbſt Eiſenbahnen wendete man feit 
Beginn diefes Jahrhunderts bei denfelben auf dem Harz, in 
Dberfchlefien ꝛc. an. Die erfte große Eifenbahn war die von 
Budmweis nad Linz und die erfte mit Dampfwagen (nimmt 
man einige bei den Steinkohlenbergwerken in DOberfchleften 
und bei Saarbruͤck 1818, angeftellte Berfuche mit Dampf: 
wagen älterer Einrichtung aus), die von Nürnberg nad) 
Fürth. 

Die Eifenbahn von Linz nah Budmeis, zur Ver: 
bindung der Moldau und der Donau wurde von dem Nitter 
Sr. Anton von Gerfiner, (dem Herausgeber des Elaf- 
ſiſchen, auch hier vielfältig benugten „Handbuch der Mec)a= 
nik“ ,) in den Jahren 1826 —1832 ausgeführt; fie iſt ein— 
fach, 17 niederöfterreichifche Meilen lang und Eoftete 1,686,600 
3. Eonv. M., die Bahn befteht aus Holz, indem auf 
Mauern, zu beiden Geiten der Bahn, von 8 zu 8 Fuß 
Querhoͤlzer gelegt und auf diefe wieder in der Spurweite 
von 37a Fuß, die 6 Zoll im Geviert ftarken Bahnhölzer ein= 
gelaſſen find. Auf diefe Hölzer find fchneideeiferne, 2 Zoll 
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breite und 3 Linien dicke Schienen genagelt '). Die Förde 
rung der Srachten von Salz und Brennholz und von Pers 
fonen, gefchieht durch Pferde. 

Eine zweite, eben fo eingerichtete Bahn ift in den Jah⸗ 
ren 1828 bis 1831 zwiſchen Prag und Pilſen angelegt; 
fie iſt 19% öfterr. Meilen lang. — Auch bei Peſth findet, 
man eine ähnliche Bahn. 

Ein Pferd zieht auf diefen Bahnen 122 Sentner in drei, 
Wagen, oder 40 Neifende in geſtrecktem Trabe, ober legt im, 
'/, Stunde eine Stunde Wege zurüd. 

Sn diefem Sabre (1836) foll eine weitere. Bahn von. 
Linz über Ebersberg nah Gmuͤnd fertig werden, 
wobei’ au eine Verbindung des Gmünder» Sees. mit dem 
Halftädter durch einen Kanal oder eine Eifenbahn beabfich: 
tigt wird. Diefe Verlängerung Eoftet noch 650,000 fl. 

Cifenbahn von Wien nah Galizien. Die 
Arbeiten haben in diefem Jahre begonnen; fie, fol haupt- 
fählidh zum Viehe, Getreide: und Salztransport ꝛc. dienen. 
Die Arbeiten folen von mehreren Punkten aus betrieben und 
der Theil von Bielig bis Bochnia zuerft fertig werden. Gie 
geht bei Dyiedzic im Weichfelthale bis Podgorze und von 
Dziedzic geht ein Flügel bis Bielitz. Die ganze Länge von 
Wien bis Bochnia beträgt 60 deutfche Meilen. Die Bahn 
wird 12 Millionen fl. C. M. koſten. — Der Weg von Wien 
nah Lemberg wird alsdann in 22 Etunden zurüdgelegt 
werden Eönnen. F 

Die Eiſenbahn zwiſchen Nürnberg u Fuͤrth, 
die erſte in Deutſchland, welche mit Dampfwagen befahren 
wird, wurde im Maͤrz 1835 begonnen und am 6. Dezember 
deſſelben Jahres eröffnet. — Sie ift 21,000, alſo faſt eine 
Meile lang und beſteht aus gewalzten Eiſenſchienen. Die 
Bahn iſt ſehr feſt gebauet und koſtete 175,169 fl. ?) 


1) Her GR. Grelte nennt foldhe Bahnen hölzerne, mit 
Eifen plattirte Bahnen. 


2 Scharrer’s Deutfchlands erfte Eifenbahn mit Dampftraft, oder 


„Verhandlungen der Ludwigs: Eiſenbahn“ Geſellſchaft in Nuͤrn⸗ 
berg. Mit 3 Tafeln Abbildungen, Nürnberg 1886. 
3 
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Im Entwurfe begriffen für Bayern find Eifenbahnen 
von München nah Augsburg, Nürnberg und von da 
an die ſaͤchſiſche Gränze nah Koburg, fo wie andere von 
Münden nah Ealjburg, von Augsburg nah Lindau. — 
In Rheinbayern bildete fih 1836 eine Gefellfchaft für eine 
Eifenbahn von Saarbrüäden nach dem Rhein, die ohn- 
gefähr 16 Meilen lang werden, ungefähr 4 Millionen fl. 
koften und bauptfächlich —* ——— dienen 
wuͤrde. | 

Die längft projectirte, vielfältig befprochene, große und 
wichtige Eifenbahn von Hamburg und Bremen nah 
Braunfhweig und Hannover, fcheint immer noch 
nicht zur Ausführung zu kommen. Ueber das Spezielle des 
Plans iſt man nod nicht ganz einig. Die Bahn von Ham: 
burg oder Saarburg würde nach Celle führen, und von dort 
aus eim Strang nach Hannover der andere nach Braun: 
fchweig geben. Die Bahn von Bremen foll über Verden 
und Hannover führen und auch Hamburg und Bremen follen 
unmittelbar miteinander verbunden werden. Die Wichtigkeit 
diefer Bahn nicht allein für Hannover und Braunfchweig 
und die Hanfeftädte fondern für das ganze nördliche und 
mittlere Deutihland, wird aus folgenden Betrachtungen 
deutlich. | 

Die Entfernung von Gele bis Haarburg, auf der Chauſ⸗ 
fee, beträgt etwa 14 Meilen, dagegen von Hamburg bis 
London, auf.der Elbe und der Mordfee, etwa 100 Meilen. 
Zwifchen den erften beiden Orten dauert der Transport von 
Frachtguͤtern 3 bis 4 Tage und koſtet an Fracht der Gent: 
ner 12 ggr. Em Schiff bedarf bei mäßig guͤnſtigem Winde 
von Hamburg nach London ebenfalls nicht über 4 Tage und 
der Gentner foftet nur 8 bis 10 ggr.; folglich erfordert 
unter den jegigen Umſtaͤnden, der Transport von Celle bis 
Haarburg für nur 14 Meilen denfelben Koften und Zeiten- 
aufwand, ald von Hamburg nad) London für 100 Meilen. 

Diefe große Verfchiedenheiten und Vorzüge zwifchen bem 
See: und dem Landtransport, findet man nun zwifchen 


a 
e. 
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dem Transport auf einer Chauſſee und einer Eiſen—⸗ 
bahn ebenfalls. — Auf der Eifenbahn von Eelle bis Ham 
burg würde der Gütertransport nur 16 bis 18 Stunden an⸗ 
ftatt 4 Tage dauern, und die Fracht nur etwa 3 ggr. flatt 
12 ggr. betragen; mithin vermindern ſich die Koften und die 
Zeit des Transportes bis auf den vierten Theil der bisheri- 
gen. — Wenn alfo wie dur bie Seeſchifffahrt, fo auch 
durch Eifenbahnen, die Entfernungen, vorzüglidy, was die 
Koften anbelangt, verringert werden, fo bewirken lehtere 
daſſelbe Nefultat wie die.erftern, nämlich das, daß die ſo 
verbundenen Ortfchaften näher aneinander rüden. Se wer: 
den ſich z. B, die Handelöverhältniffe der Städte Braun: 
ſchweig und Hannover in dem. Maaß umgeftalten,: als es 
‚der Fall feyn würde, wenn beide Städte, ftatt 20 Meilen, 
nur 4 bis 5 Meilen von Hamburg entlegen wären,: und fo 
wie diefe Städte gewiffermaßen, dem Meere näher ruͤcken, fo 
vermindert fih auch die Entfernung der tiefer in Deutfch- 
land gelegenen Gegenden von den Meeresküften. — Ein Theil 
bes Tranſits, der fich jept nach dem Rhein gezogen hat und 
wenn die Eifenbahn von Antwerpen: nach Eöln vollendet ift, 
auf welcher die Waaren für 16 bis 20 ggr.’ der Ceniner, in 
4 bis 6 Tagen in Cöln feyn können, während fie über Ham 
burg und Bremen jetzt 14 bis 16 Tage..gebrauchen und 
2 Rthlr. Fracht koſten, fich nody mehr wegwenden muß, wird 
fobald die große Eifenbahn Linie zwifhen Hamburg, Dres 
men, Hannover und Braunfchweig vorhanden ift, wiederum 
den alten Weg einfchlagen, ‚Die ganze Länge der Bahn würde 
etwa 26 Meilen lang fein und 50,000 Rthlr. die Meile, alfo 
im Ganzen 1,300,000 Rthlr. m. 


. 4) Glünber, kurze Darftellung einiger der wichtigſten Verhoͤltniſſ 
fuͤr Eiſenbahnen, mit beſonderer Beziehung auf folche Anlagen 
zwiſchen Hamburg, Bremen und Hannover, - Hannover 1834. — 
Darftellung einiger Verhältniffe auf die Hamburg: Hannoverfche 
Eifenbahn, .mit Angabe ihres großen allgemeinen Nugens und 
ihrer befondern Vortheile für das Königreich Hannover. Dafelbft. 

. 3* 
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Die braunſchweigiſche Regierung beabfichtigt auch die 
Anlage einer Eifenbahn von Braunfhmweig nah dem 
ohngefähr 5 Meilen davon entfernten Harzburg, welche 
hauptſaͤchlich den Zweck haben fol, Holz, Metalle und an= 
dere Hauptprodufte nach der Hauptftadt und ins Land zu 
Khan 

Eifenbabn von Frankfurt bis Mainz und 
Wiesbaden. Die Koften wurden zu 1% Mil. fl. berech- 
net. In Darmftadt hat ſich 1836 für diefe und andere Babhs 
nen ein Verein gebildet, und bedeutende Summen unter- 
zeichnet. | | 

— Eiſenbahn von Hamburg nah Kübel. Cie 
würde von Altona ausgehen, 8 deutfche Meilen lang werden 
und 275,000 £. St. koſten. Es bildete fih dafür in Lon: 
don eine Geſellſchaft, aber die daͤniſche Negierung hat bis 
jegt ihre Bewilligung nicht ertheilt. 

Die Anlage einer Eifenbahn von Mannheim bis 
Bafel ift 1836 von der badifchen Regierung genehmigt 
worden. und dürfte nun bald beginnen. Sie würde 28 deut: 
ſche Meilen lang werden und 131% Millionen fl. koften, und 
man wird von Mannheim nach Bafel in 8 bis 12 Stunden 
reifen Bönnen; die Fracht beträgt jetzt 2 fl. für den Gentner 
und man: gebraucht dazu 8 bis 10 Tage auf der Eifenbahn 
würde dagegen der Gentner 36— 50 Er. koſten . 

Sachfen. Der Bau der Eifenbahn von Leipzig nad 
Dresden. (12 Meilen entfernt) begann in diefem Sabre. 
Die Koften find auf 115 Millionen Thaler berechnet. — Für 
eine Bahr von Ehemnig nah Leipzig, Dresden und 
Zwidau, bildete fi in diefem Jahre ein Verein, 

Preußen. Beimehreren Steinkohlen-Bergwerken, 5.8. 
in Oberfchleften, bei Langenberg an der Ruhr und bei Saar: 
brüden, find fchon feit längerer Zeit Eifenbahnen zur Koh: 
Ienförderung in Anwendung; auch murde 1835 der Bau 


1) Newhouſe, Vorfchlag zur Herftellung einer Eifenbahn im Groß⸗ 
herzogthum Baden, von Mannheim bie Bafel, Karlsruhe 1835. 
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einer Bahn von der Saline Dürrenberg unweit Merfeburg 
nah den Braunkohlen » Bergmwerfen bei Pollwig begonnen, 
der im Jahre 1836 vollendet werden follte. Beim Pofener 
Feſtungsbau fteht eine palmerfche Eifenbahn in Anwendung 
die mit den Abzweigungen 761% Ruthen lang ift un 3651 
Thaler gefoftet bat. 


Projektirt und theilmeis von der Negierung genehmigt 
find folgende größere Eifenbaynen: 1) Von Berlin nad. 
Potsdam, 3'/, Meile lang, wozu 700,000 Thaler unter: 
zeichnet find. — 2) Bon Köln nah Antwerpen, von 
welcher wir ſchon weiter oben bei Belgien rebeten ). — 
3) Bon Düffeldorf nah Elberfeld. — 4 Yon Min: 
den bis Köln, oder von der Wefer bis zum Rhein, 
über Rheine, Bielefeld, Kastrupp, Witten und Elberfeld, 
indem gerade auf diefer Linie die wichtigften Sabrifgegenden 
und die märkifhen Steinkohlen-Bergwerke durchſchnitten 
werden; auch Eönnte fich fo diefe Eifenbahn an die projektir- 
ten Bahnen von Hörde bis in die Gegend von Hamm und 
vom DOfterbaum, zmwifchen Elberfeld und Barmen, nach der 
Kemnade im Ruhrthal, anfchließen. Die Entfernung zwi: 
fhen Minden und Eöln beträgt ohngefähr 33 Meilen: die 
Koften find zu ohngefaͤhr 2% Mil. Thlr. veranſchlagt 2 — 
5) Von Magdeburg bis Leipzig. 


Wuͤrtemberg. In Stuttgart hat ſich eine Geſell⸗ 
ſchaft gebildet, deren Zweck die Anlage und der Betrieb von 
Eiſenbahnen (fo weit es thunlich ift mit Dampfkraft) zwi: 
ſchen den Rhein, der Donau und dem Bodenfee, von Heil: 
bronn nach Stuttgart, Ulm und Friedrichshafen ift. 





4) Henz, Denkſchrift zur Begründung des Projektes der Erbau⸗ 
ung einer Eifenbahn zwiſchen Göln und Eupen, als beutfche 
Hälfte der Bahn von Coͤln nach Antwerpen. Auszug des fpes 
ziellen Bearbeitung des Planes. Leipzig 1836. 


2 Harkort, die Eifenbahn von Minden nach Köln. Eſſen 18%. 
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vw. Rußland 

In Rußland murden die Eifenbahnen bis jegt bin 
und wieder beim Bergbau angewendet, in diefem Jahre 1836 
wird aber auf KRoften des Kaifers, durch den Mitter von 
Gerftner eine Bahn von Petersburg nad dem Luftfchloffe 
Zarskoje-Selo angelegt, auf deren Technifches wir noch 
zuruͤckkommen. 

Egypten. Eine Eiſenbahn zwiſchen Kairo und dem 
rothen Meere iſt bereits begonnen. Sie ſoll etwas oͤſtlich 
von Suez (weil bei Suez ſelbſt das Meer nicht tief genug 
iſt) anfangen, ſchraͤg nach Ajdrud und von da ſuͤdlich ganz 
gerade bis innerhalb einer Stunde von Kairo laufen, wo an 
einer Stelle, ungefaͤhr mitten zwiſchen dieſer Stadt und 
Birket und Hadji, ein großes Lagerhaus gebauet werden ſoll. 
Von hier aber ſoll ein Arm nach Kairo und ein anderer bis 
an das Delta hinabgefuͤhrt werden. Der Boden zwiſchen 
Kairo und Adjerud ſoll hoch und kieſelig hart ſeyn, und die 
untern Lagen fo fteinig, daß fih nirgend durcdy Bohren Waf: 
fer entbeden ließ. Die Strede beträgt 84 engl. Meilen. 
Diefe Eifenbahn ift für ganz Europa wohl eine der wichtig. 
fien, indem fie den großen Ummweg um Afria der Schifffahrt 
erfpart, wodurch alle Erzeugniffe Oftindiens und Neuhollands 
ungleich billiger und ſchneller nah Europa und umgekehrt 
die europäifchen nach diefen Ländern gelangen werden. 


VI Amerika. 


Dbgleih Nordamerika fpäter ald England Eifenbahnen 
erhielt, fo entwidelte fih diefes wichtige Kommunikations: 
mittel dort doch ungleich fchneller. Im Jahre 1833 waren 
in den Vereinigten Staaten 46 Eifenbahnen vollendet. Da: 
von kommen auf Masfandhufetts 5, auf New-NYork 6, auf 
New: derfey 5, Penſylvanien 15, Delavare 2, Maryland 2, 
Virginia 2, Nord:Karolina 3, Suͤd-Karolina 1, Georgia 1, 
Alabama 2, Luiftana 1, Kontuki 1, dagegen waren über 
137 neue entworfen, nämlih im Staate Maffachufetts 4, 

- Mhodersland 2, New: Dork 25, New-Derfey 2, Benfyl: 
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vanien 67, Maryland 2, PVirginien 5, Norb= Karolina 3, 
Georgia 2, Alabama 1, Miffifippi 2, Luiſiana 1, Ohio 12, 
Indiana 1, Kolumbia 1.— Die Länge der Bahnen und die 
glücklich uͤberwundenen Schwierigkeiten zeichnen die amerika- 
nifhen vortheilhaft aus. In Penfylvanien ift die größte, 
welche Philadelphia mit den Ufern des Alleghany und mit 
dem Dbio verbindet. Sie befteht aus 3 Abtheilungen, führt 
über mehrere Slüffe und mit Bogen überwölbte tiefe Ihäler. 
Man zählt 31 Viadukte, zufammen 12 engl. Meilen lang, 
73 fteinerne Bogen, 500 Abzugskandle, 18 Bruͤcken. Die 
Durchgrabungen find oft fehr tief und die Daͤmme fehr hoch, 
an einer Stelle z. B. laͤuft die Bahn 80 Fuß hoch ſenkrecht 
über dem Boden eines Abgrundes, während an andern Etel- 
len nicht felten Ausgrabungen von 40 Fuß Tiefe vorlommen. 


Bon dem Ende diefer Bahn bei Columbia an, bis. nad) 
Hollydaysburg an der Juniafa, ift die Verbindung durd) 
den Unionkanal vermittelt, von legterm Ort bis Johntown 
am Conemaugh hingegen, eine Sirede von 36% Meilen, 
ift wieder eine Eifenbahn gezogen. Diefer Theil der Bahn 
führt mittelft mehreren fchiefen Flächen und dur ein Tun⸗ 
nel von 900 Fuß Länge, 19 Fuß Höhe und 22 Fuß Weite 
über dad Alleghany =» Gebirge. Man trifft hier 400 ſchiefe 
Viadukte, außer 70 fteinernen Bogen und andern Mauer: 
werfen. Die Eifenbahn, welche Philadelphia mit New-Nork 
verbindet, ift 60 engl. Meilen lang. 


. Eine.der größten ift aber die Baltimore=- und O hio— 
&i fenbabn, die von Baltimore bis Pittburg 330 engl. 


Meilen lang feyn wird. Ein bedeutender Theil davon ift 
bereits vollendet. 


1830 begann man eine Bahn von Baltimore nad 
dem 70 Meilen davon entfernten York in Penfslvanien, 
anzulegen; 1831 wurde zur Verbindung der nördlichen und 
füblihen Staaten eine Bahn unternommen, welche bei 


Petersburg in Virginien beginnt und bei Wolden am Roa⸗ 
nale endet, 
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Der Bau der Suͤdkarolina-Eiſenbahn begann 
im Herbft 1830 und bis zum Jahr 1833 waren beinahe 
100 Meilen vollendet und 35% Meilen waren noch zurüd. 
Sie geht von Charleston nah der Stadt Hamburg, die 
Auguſtin gegenüber, am Savomnah liegt. 

Nah Pouſſin?) — Major in Dienften der Vereinig: 
ten Staaten — waren dafelbft (18347) 98 Lieued Doppel: 


bahnen mit maffiven Schienen und fteinernen Unterlagen, 


zu 166 Franken das Meter, 51'/, Lieues, ebenfalls doppelte, 
jedoch nur hölzerne und mit Eifen plattirte Bahnen, von 
denen das Meter 144 Sr. Eoftete, 199%, Lieues mit einfacher 


plattirter Bahn, im Mittelpreife von 54 Fr., 96%, Lieues , 


im Bau begriffener Doppelbahnen von plattirtem Holze, zu 
125 Sr. und 13814 Lieues einfacher plattirter Bahnen zu 
62 Fr., im Ganzen 352°/, Lieues fertige und 228", Lieues 
im Bau begriffene, oder beinahe 600 Lieues Eifenbahnen, 
vorhanden. Die wichtigiten find: 


4) Die von Bofton nah Neuorleans; wird 180 
Lieues lang; eine Verzweigung davon ift die Bahn von 
Bofton nad New-York, eine zweite eingreifende Nebenbahn 
ift die von Stonington, ift auf ftehenden Holzpfeilern, von 
der Höhe eines Meter und in ein Meter Entfernung angelegt, 
Die Lieue kommt nicht über 120,000 Sr. 

2) Don New:Morkt nah Philadelphia Man 
legt 10 Lieues zu Wafler und 24 Lieues auf Eifenbahnen in 
5% Stunden zurüd. 

3) Bon Philadelphia nah dem, 48 Lieues davon 
entfernten Baltimore. 

4) Bon Baltimorenah Wafhington, eine dop= 
pelte Bahn, die noch nicht vollendet ift und 133 Lieues lang 
wird. In wenigen jahren wird man die 435 Lieues von 
Boſton nach Charleston in 72 Stunden zurädlegen, oder 





4) Chemins de fer Americains. 1835. Diefes wichtige Werk, wel⸗ 
ches jest auch ins Deutfche überfegt wird, werben wir im Ver⸗ 
folg diefer Schrift vielfältig benugen, 


— — FE —— 
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in halb fo viel Zeit, ald man von Paris nad Marfeille auf 
einer um Die Hälfte kürzere Straße gebraucht. 

"Linien des Atlantifhen Stromgebiets nad 
Reften. 1832 bildete fich eine Kompagnie mit 30 Millio: 
nen Sr. für eine Eifenbahn von News Mork nach dem Frie— 
ien, die 196 Lieued lang feyn wird; eine andere wird von 
New-Nork nah Albany geben. In Penfylvanien find zwei 
Linien begonnen, die von Philadelphia aus nad dem Weiten 
gehen, um Penfylvanien mit dem großen Miffifippithal, 
quer durch die amerifanifhen Alpen und die Alleghany's zu 
verbinden. Auch von Maryland geht eine Eifenbahn nad 
dem atlantifhen Ocean, in Südkarolina eine von Charles 
fton nach Auguſt ıc. 

Südamerika. Durch Londoner Unternehmer wird 
auch Brafilien bald eine Eifenbahn erhalten, wodurch 
Billa Nica mit dem Meere in faft unmittelbare Berührung 
gebracht werden fol. Diefe Eifenbahn wird vom Ufer des 
Rio doce beginnen, wo die bequeme Beſchiffung deffelben 
aufhört, und dann ziemlich gerade nah Villa Rica hinauf 
geführt werden. 

Auch von Santiago, an der Suͤdkuͤſte von Cuba bis 
zur Savannah, fol eine Eifenbahn angelegt werden und 
endlich hat der Congreß von Neu-Granada 1834 die Voll: 
ziehungsgewalt ermächtigt, den Bau einer Eifenbahn über 
die nur 12 Meilen breite Landenge von Panama oder Da: 
tion zu geftatten. Diefelbe wird nächft der über die Land: 
enge von Suez eine der wichtigften werden, indem dadurch 
die Verbindung zwiſchen dem atlantiſchen und dem ſtillen 
Ocean außerordentlich erleichtert wird. 
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Zweites Kapitel. 


Allgemeine Betrachtungen über Erfparung an 
Zransportfraft und Transportkoften dur 
Eifenbahnen, ſo wie über Bergrößerung 
ber Gefhwindigleit des Transports’). 


Bei der Unterſuchung über die Erſparung an Trans⸗ 
portloften wird es, mweil es ins befondere auch auf eine 
Dergleihung der Eifenbahnen mit Chauffeen, in Beziehung 
auf den größern Vortheil ankoͤmmt, welchen die eine oder 
die andere Art von Straßen gewährt, angemeffen feyn, ins 
befondere zunächft nur auf die Pferdekraft Ruͤckſicht zu 
nehmen, meil nur diefe auf beiden Arten von Straßen 
gleich benugbar ift, mwährend die Dampfkraft, mie ſchon 
bemerkt, den Eifenbahnen einftweilen noch, mwenigftens zu 
dem Zwecke einer fehr großen Befchleunigung des Irans- 
ports ausfchließlich vorbehalten bleibt. 

Die Kraft, welche zur Fortfhaffung eines Fuhrwerks 
auf einer Straße, mit einer beſtimmten Geſchwindigkeit, 
nothwendig ift, richtet fich offenbar nach dem Widerftande, 
welchem das Fuhrwerk auf der Etraße begegnet, und fteht 


1) Wir benugen bei der Abfaffung biefes Kapitels, welches durchaus 


nothwendig erfcheint, ehe wir zu der eigentlihen Anlage der . 


Eifenbahnen und zu dem Transport auf benfelben weiter gehen, 
die Schon oben erwähnte Kleine Schrift des Hrn, &.R. Grelle, 
indem bas von dieſem erfahrenen Architekten in berfelben Ges 
fagte überaus zweckmaͤßig und paffend erfcheint, um bie Leſer 
auf den Standpunft zu ftellen, von wo aus die Eifenbahnen 
nothmwenbig betrachtet werden müffen. 
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mit ihm in geradbem Verhaͤltniß; denn wenn z. B. der 

Widerſtand doppelt und bdreifad fo groß tft, muß auch die 
Kraft zwei= und dreimal fo ‚groß feyn; ift der Widerfland 
balb fo groß, fo ift nur die Hälfte der Kraft nöthig ıc. 

Der Widerftand nun, weldhen das Fuhrwerk auf ber 
Straße findet, ift zweierlei Art, und die erfte Art zerfällt 
wieder in zwei Theile. Er enifteht nämlich: 

Aftens aus der Reibung 


a) der Achfen in den Büchfen der Rader, 

b) der Radfelgen auf der Straße; 
welcher lehttere Theil des Widerſtandes aber nur faſt unei- 
gentlich Reibung genannt wird, indem die Räder in der 
Negel auf der Bahn nit gleiten, und fi alfo auf der— 
felben nicht eigentlih reiben, fondern vielmehr, rollend, 
über die Unebenheiten der Bahn hinweg zu heben find; . 
wobei zugleich auf der Chauſſee vielleicht Steine und Kiefel 
zerdruͤckt werden. 

2tens daraus, daß die Laft des Fuhrwerks ſelbſt, ſo 

wie wie auch diejenige der ziehenden Thiere oder Maſchinen, 
dann, wenn die Bahn nicht vollkommen horizontal liegt⸗ 
beim Bergauffahren, wie auf eine ſchiefe —— allmaͤhlig 
hinauf gehoben werden muß. 


Nur der erſte Theil des Widerſtandes, der aus der 
Reibung der Radachſen in den Buͤchſen und der Radfelgen 
auf der Straßenbahn entfteht, ift, nach Verſchiedenheit der 
Bauart der Straßen und der Fuhrwerke, verfchieden. 
Der zweite Theil ift durchaus immer, und ohne alle 
Ausnahme, für jede Artder Straße und für jede 
Art des Fuhrwerks ganz volllommen derfelbe. 
Er läßt fich weder vermindern, noch auch vermehren, die Laften 
mögen auf Schlitten, oder auf fchlecht oder gut gebauten 
Wagen, auf bodenlofen, fandigen oder fumpfigen Straßen, oder 
auf einer Chauffee, oder auf einer Eifenbahn transportirt 
werden; denn er rührt unmittelbar von der Wirkung, der 
Schwere der Körper felbft ber, jener unabänderlichen und 
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unwandelbaren Naturkraft, die allen Körpern unveräußer: 
lich und unveränderli inmwohnt. 
Allſo nur allein an dem erften Theil des Widerftandes, 
und folglih nur an demjenigen Theile der Iransportlraft, 
der zur Ueberwindung diefes Theils nothwendig ift, und mithin 
auch nur am dem Koften diefes Theils kann durch Vervoll- 
fommnung der Straßen und der Fuhrwerke gefpart werden. 
Daraus folgt denn fchon bier im Allgemeinen, und 
felbft ohne erft näher auf Zahlen einzugeben, offenbar, daß 
man ja nicht etwa wie folgt rechnen dürfe: die Transports 
Eoften auf einer vorhandenen Ehauffee betragen nach der Er— 
fahrung fo und fo viel; auf einer horizontalen Eifenbahn wird 
der fo und fo vielte Theil derjenigen Transportkraft, Die 
auch einer horizontalen Straße nöthig feyn würde, erfpart; 
die Koften diefer Krafterfparung als der eben fo vielte Theil 
der Koften der: Transportkraft auf der Chauffee angefchlagen, 
gewähren gute Zinfen der Koften einer Eifenbahn: alfo ift 
es vortheilhaft, eine Eifenbahn ftatt der vorhandenenChauffee 
zu bauen. Eine folde Rechnung kann, wenn das Terrain eini= 
germaßen bedeutend uneben ift, fo ungemein unrichtig feyn, 
daß fih am Ende ftatt 5, 6 und mehrere Prozent Zinfen, die 
man erwartete, vielleicht nur die Hälfte und noch weniger 
ergiebt; denn es wird ja durch die Eifenbahn Feinesmegs 
auch auf der nicht horizontalen Straße der eben fo vielte 
Theil der gefammten Zransportkoften erfpart, ald auf hori⸗ 
zontaler Straße, fondern nur der eben, fo vielte Theil von 
einem Theile der Iransportkoften, nemlich von demjenigen 
Iheile, der auf die zur Ueberwindung der Reibung der Achſen 
in den Buͤchſen und der Nadfelgen auf der Bahn nöthige 
Zugkraft kommt, keineswegs auch nur das geringfte von 
den Koften der Kraft, die noͤthig ift, die Laften auf der 
fhrägen Bahn in die Höhe zu heben; diefer letzte Theil der 
Kraft aber, welcher vollig. unverändert der nämliche bleibt, 
kann fo bedeutend feyn, daß, die wirkliche Erſparung an 
Zransportkoften am Ende nur fehr gering if. Und auf Er: 
fpatung an Zransportfoften beruht einzig und allein die 
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Möglichkeit der Ausführung von Eiſenbahnen buch Privat⸗ 
Unternehmer. 

Beſſer ſchon, und ſogar ſcheinbar ganz wichtig wuͤrde 
es ſeyn, wenn man wie folgt rechnete. Durch eine Eiſen— 
bahn wird gegen eine Chauſſee von demjenigen Theile der 
Transportkraft, der zur Ueberwindung der Reibung der 
Wagenachſen in den Buͤchſen und der Radfelgen auf der 
Straße, alſo mit Ausſchluß der zum Heben der Laſten uͤber 
die Anhoͤhen erforderlichen Kraft nothwendig iſt, der ſo und 
ſo vielte Theil erſpart; folglich der ſo und ſo vielte Theil 
das jenem Theile der Transportkraft entſprechenden Theils 
der Transportkoſten. Dieſe Erſparung gewaͤhrt noch gute 
Zinſen der Anlagekoſten der Eiſenbahn: folglich iſt es eine 
vortheilhafte Unternehmung, eine Eiſenbahn auf der vorhan⸗ 
denen Chauffee zu bauen, oder dicht daneben. Aber auch 
diefe Rechnung kann noch unvichtig feyn, und felbit in fol 
chem Maaße, daß wiederum ftatt 5 oder 6 Prozent Zinfen 
am Ende nur die Hälfte herauskommt. 


Um aber näher ans Licht zu ſtellen, wie und in mel: 
hem Maaße möglicherweiße das Refultat ber erften von 
den obigen beiden Berechnungen von der Wahrheit abwei— 
chen kann, müffen wir zuvörderft auf einige Zahlen eingehen. 


1) Ein Pferd von mittlerer Stärke kann auf einer guten, 
horizontalen Chauffee, mit der Gefhwindigfeit von 
1000 Ruthen in der Stunde, oder 37, Fuß in der Sekunde, 
täglich 4% Meilen weit und bei einem Ruhetage nad) je 
fünf Tagen, ein gut gebautes Fuhrwerk, mit eifernen Ach— 
fen, hohen Raͤdern u. f. w. fortziehen, welches mit feiner 
Ladung 24 Zentner wiegt. 

2) Das nemlihe Pferd kann, mit der nemlichen Ge- 
fhwindigkeit, täglich eben fo weit, und ebenfalls den je 
fünften Tag ruhend, auf einer guten, horizontalen Ei- 
fenbahn, wiederum für die möglichfte Verminderung der 
Neibung gebauete Fuhrwerke fortziehen, welche mit ihrer 
Ladung zufammen 240 Zir. wiegen. 
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3) In beiden Fällen kommt auf das Gewicht der Fuhr⸗ 
werke felbft etwa der dritte Theil der gefammten Laft, fo daß 
die fortgefhaffte Fracht zwei Drittheile derfelben beträgt. 


Die Kraft, welde das Pferd bei feiner oben be: 
fchriebenen Wirkung in horizontaler Richtung anwendet, ift 
zu einem Zentner oder 110 Pfund anzunehmen; das Gewicht ‘ 
des Körpers des Ihieres zu 5 Zir. 


5) Derjenige Theil des horizontalen Widerftandes alfo, 
ben die Fuhrwerke, auf der Straße, in der Reibung der 
Radachſen auf den Buͤchſen und der Nabfelgen auf der Bahn 
finden, beträgt auf der Chauffee den 24ften und auf der 
Eiſenbahn den 240ften Theil des Gewichts der Fuhrwerke; 
denn auf einer horizontalen Straße giebt es feinen andern 
Widerftand, als jenen, und folglich wird hier die gefammte 
Zugkraft des Pferdes von 1 Zentner zur Ueberwindung der 
auf ber Chauffee von 24 Ztr. Laft und auf der Eifenbahn 
von 240 Ztr. Laft herrührenden Neibung verwendet. 


6) Die Kraft, welche unabhängig von der Neibung der 
Achſen der Fuhrwerke und der Nadfelgen auf der Bahn, 
alfo außer derfelben nöthig ift, eine Laft eine fehräge Bahn 
bergauf zu ziehen, ift, einem Naturgeſetze zufolge, dem 
nemlichen Theil der Laft gleich, welchen die auf der Bahn 
erftiegene Höhe von ihrer Länge ausmacht. Alfo wenn 5.2. 
die Straße 1 auf 24, d. h. 3.8.1 Fuß auf 24 Fuß Länge, 
oder 1 Nuthe auf 24 Ruthen Länge u. f. w. hinauf fteigt, 
fo beträgt die Kraft, melde, außer derjenigen zur Ueber. 
windung der Reibung, zum heraufziehen der Laft nöthig ift, 
den 24ften Theil derfelber. Steigt die Straße 1 auf 50, 
fo beträgt fie den 5Often Theil der Laft ꝛc. 


Hieraus würde fi nun, wenn man, zunaͤchſt nach den 
einfachſten, ſcheinbar richtigen Anſichten, einen ueberſchlag 
machen wollte, Folgendes ergeben: 
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Um 240 Ztr. auf einer horizontalen Chauſſee fortzuzie⸗ 

ben, find nöthbig . . 20000. 10 Pferde Kraft 
auf einer horizontalen Eiſenbahn — 

gegen nur... 1 ⸗ 
Alſo werden durch bie Eifenbahn — Zus | 

gen die Ehauffee erfpart - - » . + 9NPferde Kraft, 

oder 9,0, d. h. der Zugkraft . . . . 90 Prozent. 
Steigt dagegen, die Ehauffee ſowohl, 

als die Eifenbahn, 3. B. 1:240, fo _ 

ift beim Bergauffahren auf der einen 

ſowohl, wie auf der andern, noch auf: 

ferdem zum Emporheben der Laſt ber 

240fte Iheil derfelben, mithin noch 1 

Pferdekraft nöthig. Alfo find, um die 

240 Ztr. bergauf zu fchaffen, überhaupt, 

nöthig auf der Chauffe. . .» » . . 11 Pferde Kraft 

“auf der Eifenbabn . » : ».2 = - 

Mithin werden durch die Eifenbahn 

gegen die Chauffee erfpart, wieder ... 9 Pferde Kraft 

oder , das heißt der Zugkraft . . 81%, , Prozent. 

Steigen die beiden Straßen 1 auf 

120, fo ift zum- Emporheben der Laſt 

der 120fte Theil derfelben noͤthig; alſo 

noch 2 Pferde Kraft, mithin überhaupt 


auf der Chauffe - » : 2 2 2. REN, 
auf der Eifenbahn . . . 3 : + 


und es werden durch Eifenbohn — 
gen die Chauſſee erfpart, wieder . . . 9Pferde Kraft, 
oder 2, d.h. der Zugkraft, u. ſ. w. 75 Prozent. 
Ueberhaupt ſieht man, daß nach dieſer Art zu rechnen 
immer 9 Pferde Kraft fuͤr 240 Ztr. Laſt erſpart werden 
wuͤrden, welches auch das Gefaͤlle der beiden Straßen ſeyn 
mag. Sir der That würde die Erſparung in allen Fällen 
diejenige Kraft feyn, welche zur Ueberwindung der Neibung 
auf der Eifenbahn weniger nöthig ift, als auf der Chauffee ; 
denn der andere Theil der Zugkraft, welchen das Emporheben 
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der Laft erfordert, bleibt, wie. fchon bemerkt, auf beiden 
Straßen, fo mie. auch auf jeder beliebigen andern immer 
und vollig unverändert derfelbe. Da nun aber die gefammte 
Zugkraft mit dem Gefälle immer fort zunimmt, fo ift die 
Erfparung von 9 Pferden Kraft, fo wie die Straße fteiler 
wird, auch immer fort ein geringerer Theil der gefammten 
Zugkraft. Steigen die beiden Straßen z. B. 1 auf 24, fo 
wären auf der Chauffee zufammen 20 Pferde Kraft nothig 
und die Erfparung von 9 Pferden Kraft betrüge nur noch 
%a0 oder 45 Procent der gefammten Zugkraft, ftatt der 90 
Procent auf der horizontalen Bahn; alfo nur noch halb 
fo viel. 

Es darf indeffen, ehe wir weiter gehen, nicht unbemerft 
bleiben, daß die vorhergehende Nechnungsart, obgleich in 
der That die durchaus fich ergebenden Berhältniffe der 
Eriparung der Zugkraft auf der Eifenbahn gegen die auf 
der Chauffee wirklich genau diefelben find, welche eine wich: 
tigere Rechnung ergiebt, dennoch in Nüdficht des Betrages 
der Zugkräfte felbft, auf der einen oder der andern Art vor 
Straße bedeutende Modifikationen erleiden. Diefe Modift: 
Eationen ziehen freilich Feine Aenderungen der Nefultate nach 
fih, worauf es bier ankommt, allein fie dürfen nicht uns 
erwähnt bleiben, un nicht eine Nechnungsmethode uberhaupt 
für richtig anzugebir, melde es nicht if. 

Diefe Modifikationen find folgende: | 

Erſtlich nemlich ift es, ſtrenge angenommen, nidyt 
rihtig, für den MWiderftand; den die Fuhrwerke auf der 
Straße durd die Neibung der Nadachfen in den Büchfen 
und der Radfelgen auf der Bahn finden, auch dann, wenn 
die Straße nicht horizontal ift, den nemlichen Theil der Laft 
anzunehmen, wie wenn die Straße wagerecht liegt. Denn 
die Nichtung des Drucdes ift immer fenkreht, alfo dann, _ 
wenn die Straße nicht horizontal ift, auf derfelben nicht 
fenfrecht, mie in dem Sal einer horizontalen Straße. Der 
Drud der Laft auf eine fchräge Bahn ift fhräg, und der 
von der Laft herruͤhrende fenkrechte Druck auf’ die Bahn ift 
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geringer als die Laft. Und ba fih nun die Neibung einer 
Laft auf einer Flähe nur nach dem perpendikulairen Druck 
vichtet, fo ift auch die Neibung etwas geringer, als fie oben 
angefegt wurde. Sreilich tft der Unterfchied nur ſehr gering, 
er beträgt, felbft bei dem ftärkften Gefälle einer Straße, von 
1 auf 18, noch nicht den 600ten Theil ded Ganzen. Gleich⸗ 
wohl ift er vorhanden. 

Zweitens muß, nächft der Laft, welche die Pferde 
auf einer fehrägen Straße in die Höhe ziehen, auch das 
eigene Gewicht der Thiere felbft. von ihnen in die Höhe ge: 
bracht werden, fo daß alfo das Gewicht der Zugthiere felbft 
zu dem Gewicht der Wagen, vor welche fie gejpannt find, 
noch hinzukommt. Der Unterfchied, welcher hieraus in den 
einzelnen Reſultaten entfteht, ift bedeutend, weil das Gewicht 
der Pferde gegen die ar welche fie ziehen, nicht unbe= 
traͤchtlich ift. 

Drittens ift die Unfrengung, welche Zugtbiere berg⸗ 
auf machen muͤſſen, um eine größere Zugkraft hervorzus 
bringen, ftärker, als die Zugkraft felbft. Diefer Umftand 
liegt in dem Bau des Körpers der Thiere. Ein Pferd bringt 
baburch feine Zugkraft hervor, daß es ſich nach vorn über 
lehnt, damit fein Schwerpunkt vor feine Unterftügung falle. 
In der zu dieſem Ueberlehnen und dem Fortbewegen feines 
Körpers nöthiger Anwendung der Muskelkraft, befteht die 
nn die ed machen muß, um zu ziehen. Auf 
hräger Bahn muß es ſich aber, etwa um den Winkel der 
die Bahn mit dem Horizont macht, ftärfer überlegen, als 
auf horizontaler Straße für die nemliche Zugkraft. Alſo ift 
ift feine Anftrengung auf fhräger Bahn, zur Hervorbringung 
ber nemlichen Zugkraft ftärker, als auf mwagerechter Straße. 
Diefer Unterfchied der Anjtrengung der Zugthiere ift ebens 
falls nicht unbedeutend. Die beiden legten Umftände müffen 
daher auch nothwendig um fo mehr in Nechnung kommen. 

Eine Auseinanderfegung der Art, mie dieſe Modifika— 
tionen in Rechnung zu bringen find mittelft des Calculs, 
würde bier zu weit führen, hier auch nicht recht am Plage 
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feyn; wir kommen weiter unten darauf zurüd, Sie kann 
aber auch hier um fo eher unberüdfichtigt gelaffen werben, 
da, wie bemerkt, die Nefultate, auf welche es bier ankommt, 
von denen der obigen einfachen, allgemein verftändlichen 
Rechnung nicht abweichen. Die Nefultate find folgende: 


Geſammte nothwendige Es werden daher 
Neigung ber ee Alfoaufder| an der Zugkraft 
Straße gegen] bergauf zu ziehen. Eifenbahn) gegen bie auf 


ben Horizont. 


weniger, | der Chauffee er- 


Huf einer | Aur einer fpart 


Chauſſee. Eifenbaht. 
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Ood. horizont. 90 Prozent. 
1 auf 240 11263 = | 230 = |1033 = | 81%, = 
4 = 14120 11440 = | 360 = 11080 = 75 ⸗ 
1- 7211703 = | 553 ⸗11560 = [67% = 
1 = 45 |2084 = | 834 = 11250 = | 60 F 
1 =: 36 12538 = 11168 = [1370 = 54 = 
1 = 24 13771 = 12074 = 11697 = | 45 E 
4 = 185775 = |3547 = |2228 = | 38% = 


Die Tafel zeigt, daß der Betrag der Zugkraft ſelbſt auf 
der Ehauffee, wie auf der Eifenbahn, fo wie ihr Unter: 
ſchied, von demjenigen, welchen die obigelürzere Rechnung 
gab, überall und fogar bedeutend abweicht, indem z. DB. 
die Erjparung an Zugkraft Feineswegs überall 9 Ztr. be= 
trägt, fondern fogar bis über 20 Ztr. fteigt. An den obi- 
gen Beifpielen der horizontalen Straße und der von 1 auf 
240, 120 und 24 fteigenden aber fieht man, daß das Ber: 
haͤltniß der Zugkraft auf der Eifenbahn zu derjenigen auf 
der Chauffee in der obigen Tafel, mit den ober gefundenen 
genau übereinftimmt; die Erfparung ift bier, wie dort, in 
den erwähnten Fällen refp. 90, 81%, ,, 75 und 45 Prozent. 
Wenden wir das Obige zuvörderft auf Betrachtungen an, 
die ben Bau einer jeden Eifenbahn, befonders wenn fie, wie 
ed gewöhnlich der Fall ift, von Privaten unternommen 
wird, nothwendig vorausgehen muͤſſen. — Die Nefultate der 
obigen. Rechnungen ergeben nun, daß man möglicher Weiſe 
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zu einem fehr von ber Wahrheit abweichenden und. dem 
Unternehbmungsd= Kapital einer Eifenbahn ungemein gefäht- 
lichen Ergebniß gelangen koͤnnte, wenn man fchließen wollte, 
ed werde, weil die Erfparung an Transportkraft und folglich 
an Transportfoften, auf einer horizontalen Eifenbahn 
90 Prozent von den Transportkoſten auf einer Chauffee 
beträgt, das nemliche überhaupt Statt finden. Wenn man 
auf ſolche Weife, nachdem die Iransportkoften auf der 
Chauffee berechnet worden find, (was, wenn eine Chauffee 
fhon vorhanden ift, aus ber Frequenz und den üblichen 
Srachtkoften, mit Berücdfihtigung des Gemwinnes der Fuhr⸗ 
leute, ganz gut angeht), annehmen wollte, daß 90 Prozent 
diefer Koften auf der Eifenbahn weniger nöthig feyn werden, 
und dann die Unternehmung der Eifenbahn befchließen wolls 
ten, fobald- fi findet, daß die 90 Prozent der Transport: 
foften, nächft den Erhaltungs-, Verwaltungs- und Amor⸗ 
tiſations-Koſten des Anlagelapitals, gute Zinfen, etwa von 
5 bis 6%, gewähren: fo könnte es in der That kommen, daß 
fih, nachdem die Eifenbahn gebaut worden ift, ftatt 5 oder 
6 Prozent, nur 2 oder 3 Prozent ergeben. Denn bie Er: 
fparung an den Transportkoften kann, wie die Tabelle zeigt, - 
von 90 Prozent auf mweniger als die Hälfte herabfinten. 
Aber auch felbft nicht bis zu A auf 18, oder 1 auf 24 darf 
das Gefälle der Straße fteigen, um bis zu ber Hälfte der 
Zinfen herab zu kommen, fondern e8 kann ſich, weil die 
Erhaltungs- und Verwaltungskoſten die nemlichen bleiben, 
ergeben, daß ſchon bei einem meit-geringern Gefälle die 
Zinfen fehr ſchlecht ausfallen. Diefes legte wird fih am 
beften an einem Beifpiel zeigen laffen. 

Es betragen die Frachtkoſten auf irgend einer Straße, 
nach Abzug des Gewinnes der Fuhrleute 10,000 Rthlr. jährlich 
“auf eine Meile; fo beftände der Gewinn für die Eifenbähn, 
nach dem Eape berechnet, daß durch diefelbe 90 Prozent der 
Zrangportfoften durch die Chauffee erfpart werden, in 
9000 Rthlr. jährlih. Die AUnlagekoften für eine Meile Ei- 
fenbahn wollen wir, wie es bei günftigem Terrain ber Sal 
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ift, zu 120,000 Rihlr. "annehmen. Veranſchlagt man nun 
die Erhaltungskoften zu 2000 Rthir. und die Verwaltungs- 
foften zu 1000 Rthlr. jährlich, fo bleiben nod 6000 Rthlr. 
reiner Ueberſchuß, welcher zu den Zinfen und zu dem Amor— 
tifationsfond 5%, giebt. Sft aber die Straße nicht horizon- 
tal, fondern hat fie ein Gefälle von 1:24, fo werden nicht 
90, fondern nur 45%, der Transportkoften und im vorlies 
genden Beifpiel nicht 9000, fondern nur 4500 Rthlr. und 
bei den nemlichen Erhaltungs = und Verwaltungsfoften, nur 
1°/,%, des Anlagekapitals an Zinfen und Amortiſations fonds 
erzielt. Der Abhang der Straße braucht aber auch gar nicht 
fo ftarf zu ſeyn (1:24, oder 6 Zoll auf die Ruthe), fondern 
ſelbſt ſchon ein viel geringeres Gefälle giebt ſchon ein ſchlech— 
tes Reſultat. Ja felbft fchon ein Gefäll von 1: 120 (1’/ Zoll 
auf die Nuthe), wie es felbjt in ben ebenften Gegenden, 
fern von allen Gebirgen häufig ift, reducirt die Erfparung 
an Transportloften durch die Eifenbahn auf 75%, auf 
7500 Rthlr. und es bleiben nad Abzug der Erhaltungs- 
und Verwaltungskoften nur 4500 Nihlr. übrig, was nur 
3%, Prozent Verzinfung und Amortiſations-Fonds giebt. 
Hieraus folgt denn deutlich, daß man fi) durch jene 
Art zu rechnen, nämlich durch Vernachlaͤßigung einer nähern 
und fpezielern Beruͤckſichtigung der Ubhängeder Bahn, gar 
fehr täufchen könne, und daß es in der That ganz unmöglich 
ift, aus der bloßen Frequenz und den üblidhen Srachtkoften 
auf einer vorhandenen Chauffee mit irgend einiger Eicherheit 
auf die Erfolge und den Ertrag einer Eifenbahn zu ſchließen. 
Man kann zwar zunaͤchſt einwenden, daß der Transport 
der Laſten faſt niemals nur bergauf ſtatt finde, daß manche 
Straßen, z. B. von Gruben nad Fluͤſſen und Kanälen ıc. 
in der Negel bergab gingen, Strafen von größerer Länge 
aber in der Regel abwechfelnde Gefälle hätten und daß in 
ſolchen Fällen die Erfparung an Xransportkraft auf der 
Thalfahrt, die Zulage an Kraft bei der Bergfahrt mehr oder 
weniger kompenſire. Jedoch gereicht die Thalfahrt einer 
Eifenbahn durchaus nicht in dem Maaß zum Mortheil, wie 
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einer Shauffee, nur bei einem fehr geringen Gefälle findet 
diefer Vortheil unbedingt ftatt; denn es läßt fih behaupten, 
daß in der Regel die abwechfelnde Thalfahrt der Bergfahrt 
bei einer Eifenbahn, keineswegs gleich vortheilhaft gegen: 
überftehe, wie bet einer Chauffee, ſondern es ſey vielmehr 
die Erſparung an den Transportkoſten auf der Thalfahrt ſehr 
weit entfernt, die Zuſchuͤſſe für die Bergfahrt zu compenſiren 
und man muß, um ficher zu gehen, vielmehr wirklich beis 
nabe auf fortwaͤhrende Bergfahrt rechnen. Nur allein, wenn 
die Gefaͤlle ſehr gering ſind, findet bei Eiſenbahnen eine 
Kompenfation ſtatt; von-dergleichen geringen Gefaͤllen laͤßt 
ſich aber überhaupt nichts Nachtheiliges behaupten. | 

Um aber diefe allgemeinen Aeußerungen zu’ rechtfertis 
gen, müffen wir wieder erft etwas näher auf die Art und 
Eigenthümlichkeit der Eifenbahnen eingehen. 

Wir haben oben gefehen, daß die Meibung der Rad⸗ 
achfen in den Büchfen und der Nadfelge auf den Schienen 
‚zufammen ungefähr den 240ften und auf den Chauffeen 
ungefähr den 24ften Theil der Laft ber Fuhrwerke und ihrer 
Ladung betraͤgt; deßgleichen daß die Kraft, welche noͤthig 
iſt, eine Laſt eine ſchiefe Ebene hinauf zu ziehen, den eben 
ſo vielten Theil der Laſt ausmacht, wie die Steigung der 
Flaͤche von ihrer Laͤnge. Daraus laͤßt ſich unmittelbar 
ſchließen, daß, fo bald eine Eiſenbahn ſtaͤrker abfaͤllt als 
1 auf 240 und einer Chauffee ftärker als Fiauf'24, bie 
Fuhrmerfe mit ihrer Ladung von felbft herabrollen werden; 
denn die zum Heraufziehen einer Laſt nöthige Kraft ift es, 
welche die Laft Lergauf treibt, und folglich wird ſich die 
Laft wirklich von, felbit bergab bewegen, fobald jene Kraft 
ftärfer ift als der Widerftand, den die Reibung der Achſen 
‚in den Büchfen und der Nadfelgen auf der Baht, "dein Herab⸗ 
rollen entgegenfett. Die obigen Bedingungen des Herab: 
rollens der Fuhrwerke auf Eifenbahnen und Ehauffeen durch 
das eigene Gewicht, beftätigt auch wirklich die Erfahrung. 

Es folgt num weiter, daß, fo lange der Abhang einer 
Eifenbahn meniger beiträgt, ald 1 auf240, und der Abhang 
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einer Chaufjee weniger ald 1 auf 24: daß dann, weil bas 
Gewicht der Fuhrwerke felbige bergab treibt, und biefer 
Zrieb der Zugkraft bei der Thalfahrt nicht entgegenwirkt, 
fondern ihr zu Hülfe fommt, durch den Abhang der Bahn 
eine wirkliche und wefentliche Erfparung an der Transport= 
fraft und an den Transportfoften erlangt wird, obgleich 
diefer Gewinn gleichwohl noch Feineswegs fo groß iſt, als 
28 beim erſten Anblick fcheinen mag; denn die Zugtbiere, 
wenn fie aud) gar nicht zu ziehen brauchen, müffen doch 
wenigftend noch ihren Weg durchlaufen, und die Koften 
ihrer Erhaltung, während der Zeit, die fie dazu gebrauchen, 
find nicht; viel geringer, als in dem Falle, wenn fie fich 
ihrer Kraft; zu bedienen haben. | 
Ganz anders aber verhält es fich, fobald der Fall der 
Straße ftärker ift als refp. 1 auf 240 und 1 auf 24. 
Alsdann entſteht ein Meberfhuß der aus dem Fall der Bahn 
berrübrenden Kraft, welche die Fuhrwerke thalwaͤrts treibt, 
über. den Widerftand der Neibung ; und der Wirkung diefes 
Ueberſchuſſes der Triebkraft dürfen die Fuhrwerke nicht ohne 
Weiteres überlaffen. werden; denn er würde fie, nicht mit 
gleihWMeibender, fondern mit zunehmender Gefchwindigkeit 
forttreiben, und wenn der Abhang lang wäre, mürde die 
Gefchwindigkeit, bald fo groß werden, daß die Zugtbiere 
und die Fuhrwerke befchädigt werden fonnten, wie ed Syedem 
ſchon von fehr fteilen Chauffee bekannt ift. Die Fuhrwerke 
müfen alſo alsdann gehemmt merden; aber diefes Hemmen 
kann fo genau nicht gefchehen, daß es gerade nur den Trieb 
des Gewichts der Fuhrwerke Thalwaͤrts aufhebt; es muß 
ftärfer feyn, als diefer Trieb; und folglich) ift alsdanıf den- 
noch wieder Kraft zum Sortziehen der Wagen nöthig. Min 
deftens aber, wird diefe Kraft nicht geringer nötbig ſeyn, 
als auf horizontaler Bahn, und folglich ift ein Abhang von 
mehr als refpeftive 1 auf 240 und 1 auf 24 nicht mehr 
als vortheilhaft bei der Thalfahrt, fondern nur böchftens 
ber horizontalen Lage der Sraße gleih zu achten. ber 
auch dieſes kaum, oder doch nur da, wo ber Abhang ent: 
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weder nur eben 1 auf 240 und 1 auf 24, oder doch nur 
fehr wenig mehr beträgt. Denn ſchnell nimmt die Trieb: 
Eraft des Gewichts der Fuhrwerke zu; fehr bald ift Gefahr 
beim Herabfahren vorhanden; die Hemmung muß alfo zur 
Vorſicht noch ftärker feyn, und bedeutend ftärker, als ftrenge 
genommen nothmendig if, Den Ueberfhuß der Hemmung 
zu überwinden, erfordert aber Zugkraft und folglich nimmt 
mit dem Abhange eigentlich nicht die Erfparung an Zug: 
Fraft zu, fondern ab, und die Vermehrung deffelben ift bei 
der Ihalfahrt dem Transporte nicht mehr förderlich, fondern 
nachtheilig, in dem Maaße, daß fie fogar der Bergfahrt 
bald gleich geachtet werden muß. Der Abhang darf weiter 
nur noch wenig zunehmen, fo ift die Thalfahrt, nach den 
bisherigen Erfahrungen, ohne befondere Vorrichtungen, mit 
dem bloßen Hemmen, gar nicht mehr möglich; dergleichen 
befondere Verrihtungen erhöhen aber wieder den Betrag des 
Anlage Kapitals bedeutend und ‚ändern: folglich die ganze 
Rechnung. 

In diefem Punkte ift nun aber die Eiſenbahn, beſon⸗ 
bers für die Thalfahrt, gegen eine Chauffee wefentlich im 
Nachtheil. Eine Chauffee mit einem Abhang von 1 auf 
18, oder von 8 Zoll auf die Ruthe, kann bei Hemmung fehr 
fuͤglich mit Laſt bergab befahren werden. Keineswegs aber 
darf eine Eiſenbahn ein ſolches Gefälle bekommemn; ein Ab⸗ 
bang von 1 auf 72 iſt, wie die Erfahrung gezeigt hat, das 
Marimum, welhes eine Eifenbahn ohne befondere Vorrich— 
tung befommen darf und felbft dann ift beim bloßen Hem⸗ 
men fchon Gefahr vorhanden, und man darf nicht gut über 
1 auf 96 hinausgehen. 

Auch bei der Bergfahrt find Eiſenbahnen mit ſtarken 
Abhaͤngen gegen Chauſſeen mit einem eben ſo ſtarken Gefaͤlle 
weſentlich im Nachtheil. Auf’ einer Chauſſee nemlich, mit 
1 auf 24 Gefälle, iſt bergauf erſt doppelt fo viel Zugkraft 
nöthig, als auf einer horizontalen Straße. Zu dieſer Ver: 
doppelung der Anftrengung find die Zugthiere, menn anders 
der Abhang nicht etwa zu lang tft, noch fähig, ohne dag 
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Vorſpann nöthig wäre; und das um fo mehr, da fie auf dem 
folgenden bergab führenden Abhange wieder an Kraft fparen 
und fid) erholen koͤnnen. Auf der Eifenbahn dagegen erfolgt 
die Verdoppelung der Zugkraft ſchon bei einem Gefälle von 
1 auf 240. ‚Beirägt der Abhang ‚1 auf 420, fo ift ſchon 
die dreifache Zugkraft nöthig, bei 1 auf 80 Abhang ſchon 
die vierfache, „bei 1 auf 60 Abhang fchon die fünffadhe Zug 
kraft. Für alle ftärfere Abhänge ald 1 auf 240 und hoͤch— 
ſtens 1.auf 160, muß alfo nothwendig Vorfpann genommen 
werben, welches die Iransportkoften mehr oder weniger bes 
beutend erhoͤhet. Alſo liegt auch hierin ein Grund gegen 
ftärfere Gefälle ber Eifenbahnen und es folgt, daß wenn 
das Terrain durchaus ftärfere Abhänge erfordert, andere, 
befondere Vorrichtungen rathſam und erforderlich find, um 

bie Höhen zu erfteigen und zu.überfteigen. | 

Nach den bisherigen Erfahrungen, find die dazu erfors 
berlihen Mittel kurz folgende: Erftlid. Man .treibe, 
wenn auf ein ftarkes Steigen des Terraind nahe bei ein 
ungefähr gleich hohes Fallen folgt, alfo wenn bie Straße 
über. einen nur ſchmalen Zerrain-Nüden führt, horizontal, 
oder doch nyr „mit geringem. Gefälle, eine Tageftrede 
(Tunnel) durch den Ruͤcken und lege in denſelben die Bahn. 

Zweitens. Man fege, im gleihen Salle, auf den 
Gipfel des Ruͤckens eine feſtſtehende Dampfmaſchine, oder 
ein NRoßwerk und dergleichen, und laſſe von denſelben die 
Laſten den Ruͤcken hinaufziehen und ſie auf der andern Seite, 
von der. Maſchine gegen das Hinabgleiten feſtgehalten, mies 
der hinabrollen, wobei, wenn es thunlich, auch die hinab: 
fahrenden Laſten dem Heraufziehen der — fuͤhrenden 
Wagen zu Huͤlfe kommen koͤnnen. 

Drittens, Dan terraffire den Abhang, wenn er höher 
ift; d. h. man baue die Eiſenbahn ſtufenweis hinauf, 
und zwar ſo lang als moͤglich beinahe horizontal; darauf 
eine geneigte Ebene (Mampe) von etwa 1 auf 30 Abhang; 
darauf wieder ſo lang als moͤglich die Bahn horizontal; 
hierauf wieder eine Rampe, u. ſ. w., bis zum Gipfel. Oben 
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auf jede Nampe mwirb eine Dampfmafchine gefeht, melde die 
Fuhrwerke hinaufzieht und fir hinabfahren läßt. 

Diertend. Man erfteige den Abhang mit der Eifen- 
bahn durch Verlängerung berfelben, mit Krümmungen 
von fehr großen Halbmeffern, und zwar fo, daß die verlän: 
gerte Bahn nur noch denjenigen Abhang behält, melcher 
ohne Vorfpann erftiegen werden kann, und auf welchem, 
unter dem Schutze der bloßen KEN die Laſten hinab⸗ 
rollen koͤnnen. 
| Fünftense Man made durch die Unebenpeiten Ein: 

fhnitte, mit horizontalem, oder doch nur wenig abhaͤn- 

gendem Boden, und lege in diefelben die Bahn. Die. Erde 
aus den Einſchnitten kann zugleich zu den Damme die 
nen, die vielleicht nöthig find, um, mit dem verminderten 
Gefälle, Vertiefungen des Zerrains N paffizen, die auf die 
Andhoͤhen folgen. 

Das erſte Mittel iſt offenbar ungemein koſtbar und 
ſeine Benutzung ſehr beſchraͤnkt. Zu lange unterirdiſche Wege, 
ſelbſt wenn die Koſten nicht in Betracht kommen, wuͤrden 
jedenjalls für die Neifenden höchft unangenehm feyn; auch 
koͤnnen eigenthümliche Terrain-Hinderniffe das Mittel: unan- 
wendbar machen. Da aber hauptfächlich die Koſten in Betracht 
fommen und diefe offenbar fehr groß find, fo wendet man dieß 
Mittel nur wenig und in feltenen Fälen an, z. B. wenn der 

zu durchfchneidende Terrain: Rücen fehr hoch und dabei nur. 

| fhmal ift, oder wenn eigenthümliche Umftände und Hinbers 
niffe, 3. B. dad Dazmifchenliegen einer Etadt, fteiler Klippen 
und dergleichen, feine andern Mittel: zulaffen, 

Das zweite Mittel, einen Terrain-Ruͤcken zu über: 
fteigen, fcheint fidy zwar, befonders dann, wenn das Gewicht 
der hinabfahrenden Wagen mit zum Bergaufzieben der bins 
auffahrenden benugt werden kann, fehr zu empfehlen... Aber 
einestheils ift feine Anwendung nur wiederum fehr befchränkt, 
weil es, wenn die Ubhänge einige hundert Ruthen, hoͤchſtens 
600 Ruthen, lang find, wegen der Länge des Geiles, wel: 
ches die Wagen ziehen und halten muß, nicht mehr anmwends 
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bar ift; anderntheils ift auch dieſes Ueberfteigen eines Ruͤckens 
ebenfalls nicht wenig Eoftbar, fowohl im Bau, als für den 
Transport felbft. Man rechnet, ber Erfahrung nah, daß 
auf diefe Art das Ueberfteigen einer Höhe von etwa 150 Fuß: 
fo. viel Foftet, al& ber Transport auf 1 Meile horizontaler 
Eifenbahn. | \ 
Won dem dritten Mittel, wo ed an die Stelle bes 
zweiten treten muß, oder fol, gilt noch im ſtaͤrkern Maaß, 
was fo eben von dem zweiten gefagt worden. Es ift eben 
falls ungemein koſtbar. 
Das vierte Mittel ift offenbar das natürlichfte; es er- 
fordert Feine künftlihen Mafchinerien, die bekanntlich auch 
noch ihre eigenthümlichen Schwierigkeiten in dem Mangel 
an Leuten zur Anordnung, Erhaltung und Bedienung fols 
cher zufammengefegten Borrichtungen haben; auch ift es faft 
überall anwendbar. Aber es ift ebenfalls Eoftbar und dieß 
noch um fo mehr, da man, weil die Verlängerung einer 
Straße nicht ohne Krümmungen möglich ifl, wiederum, ins⸗ 
befondere-diefer Krümmungen wegen, wäre es auch thunlich, 
ihnen überall fehr große Halbmeffer zu geben (mas aber me: 
nigſtens wieder die Koſten erhöhen wird) den Abhang noth⸗ 
wendig, wenigſtens auf längeren Straßen, fo weit vermin—⸗ 
bern, alfo die Straße verhältnigmäßig in dem Maaße ver: 
längern muß, daß bei der Ihalfahrt das Uebergewicht des 
Triebes der Laſten bergab über die Neibung der Wagen den⸗ 
felben Feine zu große Gefchwindigkeit beibringen Fann ; denn 
ohne diefe Beobachtung entfteht immer, eben aus den Krüm: 
mungen, für die Ihalfahrt große Gefahr, fobald man nicht 
immerfort hemmen und dadurch viele Kraft verlieren, fon- 
dern die natürliche Kraft der Schwere benugen will. Die 
Eifenbahn von St, Etienne nah Lyon z. B. liegt größe 
tentheil® auf einem fortlaufenden Abhange. Sie hat nur 
ſehr mäßige Gefälle, von 1 bis 1"/, Zoll auf die Ruthe, 
von welhen man zum Theil die Wagen dur ihr eigenes 
Gewicht herabrollen laͤßt; aber fie hat viele Krümmungen. 
Belanntlih nun hört man nur zu oft von Unglädsfällen 
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auf dieſer Straße, und dieſe kommen daher, daß die Wa⸗ 
gen, wenn ſie zu ſtark in den Zug gekommen ſind, in den 
Kruͤmmungen über die Schienen fpringen, oder ſonſt beſchaͤ⸗ 
digt werden. Man wird es alſo nicht wagen duͤrfen, einer 
Eiſenbahn auf längeren Abhaͤngen (und durch die Verlaͤn—⸗ 
gerung der Bahn werden die Abhaͤnge ſchon fuͤr maͤßige 
Höhen lang) mehr als 1 bis 1”/, Zoll Gefälle auf die Ruthe 
zu geben. Und da nun eine Chauffee an folhen Stellen 
fchon fuͤglich 6 Zoll Gefälle auf die Ruthe würde bekommen 
dürfen, fo folgt, daß die Eifenbahn mwenigftens viermal fo 
lang nöthig ift, als die Chauſſee. Man fieht aber wie fehr 
hierdurch die Anlage-Koſten und folglicy auch die Transport= . 
Koften erhöhet werden müffen; denn obgleich die zum Em: 
porheben der Laften nöthige Zugkraft für die ganze Höhe die 
» nemliche bleibt, die Bahn mag ftark oder ſchwach fleigen, 
fo bleibt doch nicht die andere, zur Ueberwindung der Rei⸗ 
bung nötbige Zugkraft. die nemliche, fondern waͤchſt vielmehr 
im Verhältniß der Länge der Straße; denn es ift Har, daß 
auf die vierfache Länge viermal fo viel Transportkraft und 
Transportkoſten nöthig find, als die einfache Länge. 

Das fünfte Mittel endlich ift dasjenige, welches ins⸗ 
befondere für fehr ebene Gegenden paßt, wo es Feine bedeu- 
tenden Anhoͤhen und Berge, fondern nur Heine Ungleichheis 
ten ded Bodens giebt. Aber die unvermeidliche Nothwendig⸗ 
feit der Anwendung diefes Mittels in ſolchen Fällen ift gerabe 
eine der Haupturfahen, meshalb Eiſenbahnen meiftens fo 
fehr viel theurer find, als Chauffeen. Ihre großen Koften 
liegen nemlich keineswegs in denen der Eifenfchienen allein, 
fondern öfters eben fo fehr in der Bedeutenheit der unvers 
meidlich nothwendigen Dammarbeiten, deren faft immer und 
faft ohne Ausnahme, bei weitem mehr nothwendig find, als 
zu Ehauffeen. Natürlich find auch weit mehr Dammarbeiten 
nöthig, um .ein Terrain fo. zu reguliven, daß der Straßendamm 
nirgend mehr als 1 bis 1’/, Zoll Gefälle auf die Ruthe be= 
kommt, als wenn, mie bei der Chauſſee, 4, 6 bis & Zoll, 
und ein beliebiger Wechfel von Eteigen und Fallen zuläßig 
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ift. Sreilich kommt eigentlich die hieraus entftehende Koft- 
barkeit der Eifenbahnen bei der Erwägung der gegenwärtigen 
Frage, in wiefern man davon abftrahiren müffe, die Trans— 
portkoften auf einer Eifenbahn fo zu berechnen, als wäre fie 
horizontal, und ob nicht vielmehr die Transport = Koften fo 
zu fchägen fegen, als fteige die Bahn fortwährend, nicht in 
Betracht, indem vorausgefept wird, die größere Koftbarkeit. 
ber Eifenbahnen werde bei der Zinfenberechnung des Anlage⸗ 
Kapitals doch ſchon berüdkfichtigt. Indeſſen ift der Umftand 
nicht zu überfehen, daß die Koftbarkeit der Dammarbeit bei 
der Anwendung des fünften Mittels bald ungeheuer fteigt, 
fo wie das Terrain fchwierig wird. Go ift z.B. das Ter⸗ 
rain zwifchen Berlin und Potsdam fehr günftig und die An— 
‘ böhen, über welche fi) die vorhandene Chauffee, gegen Pots— 
bam hin, zieht, follen von der Eifenbahn gänzlich umgan= 
gen werden; gleichwohl wird die Dammarbeit auf die Meile 
gegen 20,000 Thlr. koſten, blos weil Anhöhen zu durch— 
fchneiden und Vertiefungen von 20 und mehrere Fuß hoc 
und tief zu dDurhdämmen find, die man außerdem Faum be= 
merfen wuͤrde. Zu der Eifenbahn von Antwerpen nach Brüfz 
fel und Lüttich, auf Köln zu, wo das Terrain ebenfalls fehr 
eben und günftig ift, fteigen die Koften der Dammarbeiten 
von etwa 7000 Rthlr. bis auf 93,000 Rthlr. auf die Meile. 
Nur näher nach Antwerpen zu, wo der Boden, wie in Hol: 
land, faft waffergleich eben ift, finden die geringeren Koften 
ftatt. Zur Eifenbahn zwifchen Liverpool und Mancheiter 
baben die Dammarbeiten im Durchfchnitt beinahe 200,000 
Rthlr. auf die Meile gekoftet, obgleich das Terrain keines— 
wegs bergig und hügelig, fondern vielmehr noch zu dem ebe= 
nern zu rechnen if. Man muß fich alfo wenigftens vor der 
Meinung hüten, als feyen die zur Verminderung der Trans» 
portkraft und der Iransportkoften unumgänglich nothwen= 
bigen fchwachen Gefälle einer Eifenbahn, felbft in fcheinbar 
fehr ebenem Terrain, ohne großen Koftenunterfchied herzu— 
ftellen, oder auch es ließen ſich diefe Koften nach der bloßen 
Anficht des Zerraind auch nur einigermaßen richtig fchägen. 
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Es ift gewiß felbft dem geübteften Ingenieur völlig unmögs 
lih, aus einer bloßen Anficht der Gegend, ohne vorherige 
Yusmeffung und Abwägung der Straßenlinie, auch nur zu 
fagen, ob die Dammarbeiten 10, oder 20, oder 30, oder 
50taufend Thaler, oder noch mehr auf die Meile Eoften werde, 
Die Koften für die Schienen, Scienenftühle, Stein- und 
fonftigen Unterftügungen, find ziemlich gleichformig; fie be= 
tragen in Deutfchland, Belgien, Frankreich und England 
zwifchen 60 bis 80 taufend Thaler für eine deutfche Meile 
einfacher Bahn. Gleichwohl ſchwanken die gefammten Koften 
einer Eifenbahn von 100 bis 800 taufend Thalern, von wel: 
chem ungeheuren Unterfchiede nur etwa 80 bis 100 taufend 
Thaler darauf fommen, ob nur eine einfache, oder eine dop⸗ 
pelie Bahn genommen wird. Die Haupturfachen des fo fehr 
großen Unterfchieds liegen in der Verfchiedenheit der. Koſten 
der Dammarbeiten, des Terraind, der Brüden und in ans 
dern lofalen Verhältniffen; und felbft nicht einmal in der 
Derfchiedenheit der Dinge in verfchiedenen Ländern. Co 
folgt denn auch offenbar, daß es unmöglich ift, auch den⸗ 
jenigen Theil der AnlagesKoften, welche zur Herftellung der 
zu einer gewiffen Gleichförmigkeit der Transportkoſten noͤthi⸗ 
gen Gleihförmigkeit der Bahnabhänge erfordert wird, und 
welcher, weil die Zinfen davon bei der Unternehmung berech- 
net werden müffen, eben ſowohl in Betracht kommt, als bei 
den Transportkoſten das Gefälle der Bahn, vorher, ohne 
nähere Ausmeffung, auch nur mit irgend einiger Sicherheit, 
zu fchägen. | | 

Aus dem Obigen folgt nun zunächft, daß auf Eifen- 
bahnen die Erfparung an Transportkoften auf der Thalfahrt 
gegen diejenigen auf horizontaler Bahn, niemals etwa. den 
bei der Bergfahrt nöthigen Zufchuß an Koften zu denen auf 
ber horizontalen Bahn, volftändig Eompenfiren können, ſon⸗ 
dern daß nur einzig und allein dann, wenn der Abhang der 
Bahr nicht bedeutend ftärker ift, als derjenige, auf welchem 
die Wagen durch ihr eigenes Gewicht herabrollen; alfo nur 
dann, wenn der Abhang nicht mehr als höchftend 1 auf etwa 
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144, oder etwa 1 Zoll auf die Ruthe beträgt, überhaupt 
eine Erfparung bei der Ihalfahrt Statt finde, die indeffen 
weil die Zugthiere gleihmohl fich ſelbſt mit den Laften noch 
-fortbewegen müffen, wenn es auch ohne daß fie ziehen ge— 
fchieht, niemals die Transportkoſten für folcye fallende Stre— 
den auf Null reduzirt, fo daß die Erfparung niemals den 
Zransportkoften auf horizontaler Bahn, auf die gleiche Län 
ge, gleich kommen kann. Syn allen andern Fällen find mehr 
Transportfraft und Transportloften wötbig, als auf hori: 
zontaler Bahn. 

Ferner zeigt fich, dag der Zufhuß an Araft fuͤr die 
Bergfahrt ſehr ſchnell und ſtark zunimmt, ſo wie die Gefaͤlle 
nur einigermaßen das oben bezeichnete Maaß uͤberſchreiten, 
und zwar viel färfer ald auf Chauſſeen. Auf einem Abhange 
von 1 auf 240 beträgt, wie die oben mitgetheilte Tabelle 
anzeigt, der Meberfchuß für die Bergfahrt fchon etwa eben 
fo viel, als die Transportkraft felbft auf horizontaler Bahn; 
benn es find 230 Pfd. Zugkraft ftatt der 110 auf der horis 
zontalen Bahn, alfo 120 Pfd. mehr nöthig; bei 1 auf 120 
Abhang beträgt der Ueberfhuß fchon mehr als doppelt fo 
viel; bei 1 auf 72 Abhang fchon viermal fo viel u. f. m. 
während es ſich auf der Chauffee, wie in der Tabelle die 
daneben ftehenden Zahlen zeigen, ganz anders verhält, nem: 
lid die Zunahme des Ueberfchuffes viel geringer if. 

Es folgt alfo, daß auf Eifenbahnen, aud dann, wenn 
fie abwechſelnd fteigen oder fallen, auf die ganze Länge der: 
felben, nemlich eben fo wohl auf den fallenden, als auf 
dem fleigenden Straßen, mehr Iransportkraft nöthig ift, als 
auf horizontaler Bahn, fobald die Gefälle der Bahn ftärker 
find, ald etwa 1 Zoll auf bie Ruthe; daß man alfo Feines: 
wegs etwa annehmen darf, die Erfparung an Zugkraft auf 
den fallenden Straßen Eompenfire den Zufhuß auf den ftei- 
genden, fondern daß man, fobald die Gefälle ftärker find, 
als 1 Zoll auf die Ruthe, wirkli wie fhon oben angedeu: 
tet, eher fo rechnen muß, als feige die Bahn fortwährend. 
Und um.Gefälle, die für Ehauffeen noch praktikabel find, 
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und fogar Erfparung an Zugkraft gewähren würden, auf 
bie für Eifenbahnen paffenden geringern Fälle zu rebuziren, 
ift wiederum jedenfalls eine fehr bedeutende Erhöhung der 
Anlage KRoften nöthig. 

Es folgt alfo, daß um in dem einzigen Falle, wenn 
eine Eifenbahn, eben fowohl mie eine Ehauffee, entweder 
ganz horizontal liegt, oder, abwechfelnd fteigend und fallend 
ohne länger feyn zu dürfen, wie die Chauffee, Gefälle be: 
Eommen kann, die weniger als etwa 1 Zoll auf die Ruthe 
betragen, bie Transportkraft und die Zransportloften auf 
derfelben ohne weiteres mit einiger Gemißheit aus denen auf 
der Ehauffee gefunden werden können; daß hingegen in allen 
andern Fällen die Schägung der Iransportkoften auf der 
Eifenbahn aus denjenigen auf der Ehauffee ohne nähere Mef: 
fung und Berehnung im Allgemeinen ganz unmöglich ift, 
und daß, wenn man fie etwa nach demjenigen Verhältniffe, 
welches zwifchen horizontalen Chauffeen und horizontalen 
Eifenbahnen wirklih Statt findet, berechnen wollte, das 
Refultat fehr weit von der Wahrheit abweichen und daß es 
fommen kann, daß am Ende von dem erwarteten Ertrage 
und den Zinfen des Anlagekapitald nur die Hälfte und ein 
ſelbſt noch viel geringerer Theil wirklich erzielt wird; wie 
ſolches ſchon oben angedeutet ift, hier aber nun näher fi 
gezeigt hat. | 

So verhält es fi mit der gleich Anfangs in- biefem 
Kapitel erwähnten VBorausfchägung bes zu erwartenden 
Ertrags einer Eifenbahn, aus den Koften der Transportkraft 
“auf einer vorhandenen. Ehauffee entnommen, wenn fie ohne 
Eonberung des zur Ueberwindung der Reibung nöthigen. 
Iheils der Transportkraft von demjenigen geſchieht, une 
auf das Emporheben der. Laft kommt. 

Aber mas bis hierher aus einander geſetzt worben, 
reicht auch zugleich hin, um einzufehen, daß auch die an- 
dere, oben erwähnte Vorausſetzung des Gewinnes an Trans: 
portkoften durch die Eifenbahn möglichermeife fehr weit von 
der Wahrheit entfernt bleiben kann. Es ift nemlich zwar 
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vollkommen richtig, daß am demjenigen Theile ber Trans⸗ 
portkraft, welcher zur Ueberwindung der Neibung der Rad⸗ 
achfen in den Büchfen und der Nabfelgen auf einer Chauffee 
nothwendig ift, durch die Eifenbahn ohngefähr 90 Prozent, 
nimmer, und in allen Sälen, die Bahn mag horizontal 
liegen, oder fteigen, oder fallen, erfpart wird; aber offen- 
bar findet diefe Erfparung nur dann ftatt, wenn beide Arten 
von Straßen gleich lang feyn künnen, welches nunmehr eine 
neue Berücdfihtigung ift, oder wenn bei der Eifenbahn, von 
gleicher Länge, nicht etwa befondere Vorrichtungen nöthig 
find, deren die Chauffee nicht bedarf; denn ift die Eifenbahn 
2,3, 4 mal fo lang nöthig, fo ift auf ihr offenbar auch 
bie 2, 3, Afache Iransportkraft, folglich find ftatt 10 Pros 
jent, 20, 30, 40 Prozent von der Transportkraft auf der 
Chauffee nothwendig, und folglich werden ‚nicht immer 90, 
fondern nur noch 80, 70, 60 Prozent erfpart; zugleich aber 
erhöhen fich die Anlagefoften auf das 2, 3 und 4fache. Der 
Gewinn nimmt aljo fehr ſtark ab. Sind befondere Vorrich— 
tungen nöihig, deren die Chauffee nicht bedarf, fonjt ohne 
eine weitere Verlängerung der Etraße, wie Tageftreden, 
Nampen, oder auch hohe Dämme und tiefe Einfchnitte, fo 
nimmt ber Gewinn wieder dadurch ab, daß die Anlagefoften 
höher fleigen; und da dieſe Erhöhung fehr bedeutend feyn 
kann, fo kann die Verminderung des erwarteten Ertrags 
wiederum fehr groß ſeyn. Verlängerungen der Etraße, oder 
befondere Vorrichtungen, find aber wirklich noͤthig, fobald 
das Terrain ftärfere Abhaͤnge bat, als etwa 1 Zoll auf bie 
Nuthe, die anderfeits die Chauffee, bis zu 6 und 8 Zoll 
auf die Ruthe, noch nicht ohne weiteres unpraftifabel mas 
hen: alfo findet eine Verminderung des ohne Ruͤckſicht 
darauf berechneten Ertrags und Gewinnes nothwendig im: 
mer ſtatt; und zwar kann diefelbe fehr bedeutend feyn.. 

Es folgt alfo, daß auch die zu Anfang diefes Kapitels 
erwähnte Vorausſchaͤtzung des Gewinnes durd eine Eiſen⸗ 
bahn wiederum nur allein dann mit einiger Sicherheit ftatt 
findet, wenn dad Terrain entweder ganz horizontal ift, oder ' 
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hat. In allen andern Fällen kann das Nefultat der Sr 
wiederum fehr bedeutend. von der Wahrheit abweichen, und 
es kann wiederum fommen, daß von den erwarteten Anlage: 
Kapitalszinfen in der Wirklichkeit nur ein Heiner Theil er- 
zielt wird. 

Wir haben bis jet überall angenommen, daf der 
Transport der Laften auf Eifenbahnen durch Pferdekraft ge: 
ſchehen folle. Wir haben alfo nun auch noch die Benugung 
der Dampflraft zur Fortbewegung von Laſten auf Eiſen⸗ 
bahnen zu beruͤckſichtigen. Ehe aber daruͤber geſprochen wird, 
duͤrfte es noͤthig ſeyn, den Einfluß naͤher zu erwaͤgen, den 
die Vergroͤßerung oder Verminderung der Geſchwindigkeit 
der Fahrten auf die Transportkoſten hat. 

Man beruͤckſichtigt dieſen Einfluß, der ſehr groß iſt, im 
Allgemeinen wohl zu wenig, und es iſt ſogar die Meynung 
ziemlich verbreitet, oder es wird doch wenigſtens ſtillſchwei— 
gend vorausgeſetzt, daß die Vermehrung der Geſchwindigkeit 
der Fahrten entweder keinen, oder doch nur einen wenig 
merklichen Einfluß auf die Erhoͤhung der Transportkoſten 
habe. Vielleicht wird man zu dieſer Meynung durch die 
alltaͤgliche Bemerkung veranlaßt, daß, wenn z. B. einmal 
Pferde vor einen Wagen geſpannt ſind, ſie nur ſtaͤrker an— 
getrieben werden dürfen, um den Wagen geſchwinder fort: 
zufchaffen, ohne daß dadurd) unmittelbar gerade mehrere Koften 
entftänden. Allein diefe Meynung ift, fobald von Fuhrwerk 
in Maffe, und auf die Dauer die Rede ift, mweldyes dann 
nothwendig fo hat angeordnet werden müffen, daß die vor: 
bandene und bezahlte Kraft der Thiere, oder auch die des 
Dampfes, ſchon in demjenigen vollen Maaße in Anſpruch 
genommen wird, melches der Erhaltung und vortheilhafteften 
Benugung der Zugkraft auf die Dauer angemeffen ift, durch: 
aus irrig. Das nemliche Gefeh, welches bekanntlih, im 
Allgemeinen, für ale Mafchinen ohne Ausnahme gilt: da 
ih die Kraft umgekehrt, wie die Gefchwindigkeit verhält, 
oder, was daffelbe ift, daß, um die 2, 3, Afache Gefchwin- 
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digkeit der gleichen Maſſe mitzuiheilen, die 2, 3, Afache 
Kraft nothwendig ift, gilt vielmehr auch zuverläßig nicht 
blos für Mafchinen, fondern auch felbft für organifche und 
für die Wirkung aller nur möglichen Kräfte, welches auch 
ihre Art, und wie verwicelt auch ihre Benugung feyn mag. 
Man kann aud) für die Fortfchaffung der Laften auf Straßen 
als ganz allgemeines Geſetz annehmen, daß, um eine gleiche 
Laft mit der 2, 3, Afachen Gefchwindigkeit fortzubewegen, 
ſey e8 durch Pferde oder durch Dampf, am Ende auch gerade 
die 2, 3, Afache Kraft und die 2, 3, Afachen Koften der 
Transportkraft unvermeidlich nothmendig find. Wie weit nun 
das Refultat diefer Negel von demjenigen der Meynung, als 
fey zur Verftärkung der Gefchwindigfeit der Fahrt nur wenig 
Zulage zu den Transportkoften erforderlich, zum Nachtheile 
und zur Zäufchung bei den aufirgend eine dergleichen Meynung 
‚geftügte VBorausberechnungen, abweiche, fällt in die Augen. 
Doch wir müffen die Nichtigkeit der obigen allgemeinen 
Regel zu bemeifen fuhren. Durch einfahe Schlüffe fi 
Nechenfhaft davon zu geben und von ihrer Naturgemäßheit 
ſich zu überzeugen, ift leiht. Man erwaͤge nemlich Folgen: 
des: Geſetzt, eine gewiſſe Zugkraft, Pferde vder Dampf, ver: 
möge 24 Ztr. Laft, auf irgend einer, z. B. 4 Meilen langen 
Straße, in irgend einem Wagen, in 1 Stunde 1 Meile weit 
fortzuziehen. Am Anfange der erften Meile fey eine große 
"Menge zu transportirender Laft angehäuft; am Anfange der 
zweiten Meile ebenfalls eine große Maffe Laft; am Anfange 
der dritten Meile gleichfalls; duch am Anfange der vier: 
ten Meile; fo wie am Ende der vierten Meile. Nun 
fey ferner am Anfange jeder der vier Meilen eine der 
oben befchriebenen gleiche Transportkraft bereit, den 
Transport zu beginnen. Jetzt erfolge der Transport wirk— 


lich: fo wird jede Transportfraft ihre 24 Zir. 1 Meile weit, 
forträcden, und zwar alles zugleich, in einer und derfelben 


Stunde. Die Wirkung biervon wird aber offenbar feyn, 
daß fih, nach Ablauf der Stunde, am Anfange ber erften 
Meile 24 Ztr. Laft weniger befinden, als vorher, und am 
Ende der vierten Meile 24 Ztr. Laft mehr. Es wer: 
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den alfo effeftive 24 Ztr. Laft in der einen Stunde durd 
die ganzen 4 Meilen, vom Unfange der .erften bis zum 
Ende der legten Meile, alfo 4 Meilen weit fortgerüct ſeyn: 
ob die nemlichen 24 Ztr., um die fi) die am Anfange der 
erften Meile aufgehäufte Laft vermindert haben oder nicht, ift 
offenbar gleichgültig; denn wenn die Bewegung weiter fort: 
‚dauert, fo gelangt am Ende gleichwohl, und zwar nad) der- 
- felben Regel, alle Laft vom Anfange der erften Meile nach 
‚dem Ende der legten. Nun foften aber die vier bereit ftehenden 
Iransportfräfte offenbar viermal fo viel, als die einfache 
Transportfraft, welche im Etande ift, 24 Ztr. in 1 Etunde 
1 Meile weit fortzufchaffen; alfo folgt: daß es nothmwendig 
viermal fo viel Eoften wird, 24 Zir. in 1 Stunde 4 Meilen 
weit fortzufchaffen, als 1 Meile weit. Aehnlich verhält es 
fih offenbar, wenn ftatt 4 Meilen eine andere Zahl von 
“ Meilen angenommen wird. Da nun aber ferner zugleich 
vorausgefegt werden muß, daß jede der nach dem obigen Bei- 
fpiel bereit ftehenden 4 Iransportkräfte ſchon alles Mögliche 
leifte, was von ihr, ihrer Natur nah, mit Nüdfiht auf 
ihre vortheilhafte Benugung und Erhaltung auf die Dauer, 
‚ nur verlangt werden kann; fo folgt, daß auch dann, wenn 
ftatt vier bereit ftebender Transportkraͤfte nur eine vorhanden 
und ed anders möglich wäre, daß durch diefelbe die nem: 
lichen 24 Ztr. in der einen Stunde, ftatt mittelft der erften, 
durch die ganzen 4 Meilen fortgefchafft würden: daß au 
dann diefe legte Wirkung nothwendig eben fo viel Eoften 
werde, als die vier einzelnen vorhin bereit geftellten Trans: 
portfräfte: alfo viermal fo viel, wenn die gleiche Laft in 
einer Stunde 4 Meilen weit fortgefchafft wird, oder mit der 
vierfachen Gefchwindigfeit, ald wenn die Laft nur 1 Meile 
‚weit, oder nur mit der einfachen Gefchwindigkeit fortgebracht 
wird. Denn Eoftete jenes weniger, fo wären nicht die ein- 
zelnen Transportkraͤfte fo angeordnet gewefen, daß ihre Wir: 
fung die möglichft vortheilhaftefte fey; gegen die Voraus: 
fegung. Es folgt alfo, nothwendig und unter allen Um: 
| ftänden, daß, um eine Laft mit der 2, 3, Afachen Gefhwins 
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digkeit fortzufchaffen, auch die 2, 3, 4fachen Transportkoften 
‘erforderlich feyen, als beim Kraneyort der nemlichen Laſt 
mit der einfachen Geſchwindigkeit. 

Dieſe Schluͤſſe find fo ſicher, wie es der Say ſelbſt iſt. 
Aber man wird vielleicht verlangen, daß auch die Erfahrung 
uͤber die Behauptung befragt werde. Die Benutzung der 
Dampfkraft zum Transport von Laſten iſt noch zu neu, als 
daß hinreichende, vergleichende Beobachtungen, die zur 
Beurtheilung noͤthig ſeyn wuͤrden, vorhanden waͤren. Aber 
uͤber die Wirkung und die Koſten der Pferdekraft hat man 
einige Beobachtungen im Großen angeſtellt und wir wollen 
feben, was bdiefelben ergeben. Man hat die Leiftungen der 
Pferde für drei verfchiedene Gefhwindigkeiten beobachtet, 
nemlih: die der langfam fich bewegenden Srachtpferde, der 
Pferde vor Eil-Frachtwagen und der vor den franzofifchen 
und englifchen Diligencen im ftärkften Trabe laufenden Pferde. 
Die erfte Art von Srachtpferden können, wenn fie von fünf 
Tagen einen ruben, mit 1000 Ruthen oder '/, Meile Ge- 
ſchwindigkeit in der Stunde, tägli 9 Stunden ziehen, alfo 
ihre Laft 4"/, Meile weit fortfchaffen und ihre Zugkraft be= 
trägt 1 Zr. Die zweite Art von Pferden können, wenn fie 
von 4 Tagen einen ruhen, mit etwa 2400 Ruthen oder 1’/, 
Meile Gefhmwindigkeit in der Stunde täglih 3 Stunden zie- 
ben, alfo 7200 Ruthen zurüclegen und ihre Zugkraft beträgt 
dann noch 70 Pd. Die dritte Art von Pferden Eönnen, 
wenn fie von 3 Jagen einen ruhen, mit etwa 4250 Ruthen 
oder 2"/, Meile Gefhwindigkeit in der Stunde, täglich 1’,, 
Etunde ziehen und folglid 6375 Ruthen zurüclegen. Ihre 
Zugkraft beträgt noch 42°, Pfund. Diefe Nefultate find 
Mittelzahlen vieler Beobachtungen an Pferden von verfchie- 
dener Kraft und Au usdauer und unter der Bedingung der 
vortheilhafteften Erhaltung und Benutzung der Thiere auf 
die Dauer. Die Zugfräfte find direkt mit dem Dynamometer 
und zwar mit dem Pendel-Kraftmefler, gemeffen. Um nun 
vergleichende Nefultate zu ziehen, müffen, auch noch die . 
Koften der Erhaltung der Pferde und ihrer Zührer, oder des 
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Fuhrwerks überhaupt, ermittelt werben. Dieß kann, da es 
nur auf Vergleihungen, nicht auf abfolute Zahlen ankommt, 
nach mittlern Preifen gefcheben. Zwar find die Erhaltungs- 
foften der drei verfchiedenen Arten von Pferden nicht fehr 
verfchieden, weil die Fütterufig derfelben ziemlich diefelbe ift; 
aber doch immer um etwas, weil fchnell laufende Pferde 
fhon in der. Regel felbft theurer find, als gewöhnliche Fracht: 
pferde, auch die Führung, bei der ſchnellen Fahrt etwas mehr 
koftet. Man kann folgendes an jährlichen Koften annehmen. 


Erfte Art der Zweite Art der Dritte Art der 
Pferde. Pferde. Pferde. 


Dienſtzeit ....... 6 Jahre. 5 Jahre. 4Jahre. 
Zur Wieder-Aufſamm⸗ 

lung der Anſchaffungs⸗ Fi 

Ballen. 0 21Rthlr. 35Rithlr. 60 Rihlr. 


An Futter 6 Berliner 

Metzen Hafer taͤglich, 

thut 137 Berl. Scheffl. 

jährlich zu 1Rthlr.. 137 = 137 ⸗ 137 : 
50 Ztr. Heu jährlich, * | er 
à 1Rthlr.. ..... 50 ⸗ 50 » 30 ⸗ 
6 Schock Bunde Stroh | 

zu 6 Rthlr. 2.2... 36 ⸗ 36 = 36 
Fuͤr den Beſchlag jaͤhrl. 36 « 36 =: 36° = 
Erhaltungs= und Er: - J 
neuerungskoſten des 

Geſchirres und Stall: | Ä F F 
geraͤthes . ..... 8 = 10412 
Lohn des Kutſchers . . 120 1322 = ..14 : 
Erhaltungs- und Er—⸗ a 
neuerungsfoften der EDEN 
Kleidung deffelben.. 8 « 10 >» 12 s 
Erhaltungs- und Er— 

neuerungskoften der a 2 5 
Stalung ...... 10: 410. :2..10 

Bufammen Z26Ntplr. 456 dpi. 497 Mihlr. 
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Diefes giebt nun zufammengenommen mit den obigen 
Daten, in der Ueberficht Folgendes: 










Gefchwin: Das | 
j digkeit bes Zägtis| Zägli: Pferd Pferd Der a 
her | der fofter | Zugkraft 
Pferdes in Zugkraft. a 
jaͤhrlich koſtet auf 1 
ber Dienft. Weg. — zu — Meile. 








Tagen ne gr. | Pigl. 





Pfund. 
1000 9 ! 9000 | 110 5146| 719 
41456 17 | 8 
4250 | 1'/,,| 6350 42° a) 31497 | 31 | 10 





In der legten Rubrik diefes Taͤfelchens find fogleich 

die Refultate angegeben. Man findet fie wie folgt. Das 
Pferd Nro.1. 3.3. bat in 5 Tagen einen Ruhetag, alfo 73 
Ruhetage jährlih, folglih 292 Arbeitstage jährlid. An 
jebem Arbeitstage legt es 4", Meile mit feiner Laft zurüd, 
folglid während eines Zahres 1314 Meilen. Das Pferd 
koftet jährlich 426 Rthlr., alfo Eoftet feine Zugkraft auf die 
Meile Rthlr., oder 7°, gute Grofchen. Die Zug- 
kraft beträgt hier gerade 1 Ztr.: alfo koftet der Ztr. Zugkraft, 
mit 1000 Ruthen Gefhwindigkeit in der Stunde 7°/, Oro: 
fhen, tie es in der legten Rubrik angegeben iſt. Auf ähn 
lihe Weife find die beiden andern, in der lehten Rubrik 
angegebenen Nefultate gefunden. 

Diefe Nefultate zeigen nun fchon beim erſten Anblid, 
daß fih die Koften gleicher Zugkräfte, nemlich eines Zent: 
ners Zugkraft für die verfchiedenen Gefhwindigkeiten in der 
Ihat undefähr wie diefelben verhalten; denn die Geſchwin⸗ 
digfeiten von N. 2 und 3 find 2°, und 4'/,mal fo groß, als 
von R. 1 und ungefähr eben fo verhalten ſich auch die Koften. 

Alſo beftätigt auch die Erfahrung allerdings, wenigſtens 
für die Pferdekraft, den obigen allgemeinen Sag: daß bie 
nemliche Laft mit 2, 3, Afaher Gefchwindigkeit zu trans: 
portiren, 2, 3, Amal foviel koftet, als mit der einfachen 
Gefhmwindigkeit. Für die Dampffraft wird fih, wenn erft 
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hinreichende Beobachtungen über ihre Wirkung und Erfolge 
werden gemacht. feyn, wahrſcheinlich ebenfalls nichts ande⸗ 
res als die Beſtaͤtigung dieſes allgemeinen Satzes ergeben. 

Zu erinnern iſt kaum uͤbrigens noͤthig, daß nicht etwa 
unbedingt, auch mit verſchiedenartigen Transportkraͤften, die⸗ 
ſelbe Laſt 2, 3, Amal fo. geſchwind fortzubringen, 2, 3, a4amal 
foviel often muͤſſe, als mit, der einfachen Geſchwindigkeit; daf 
alfo 3.3. 24 Zir, durch Dampftraft 4 Meilen in der Stunde 
fortzufhaffen, nicht etwa nothwendig ſo viel koſten muͤſſen, 
als durch Pferdekraft 1 Meile in der Stunde. Hier. hängt 
das Verhältniß offenbar von den eigenthümlichen Koſten der 
beiden verfchiedenen Kräfte ab, die, von einer Art- zur anz 
dern, fehr ungleich ſeyn koͤnnen. Der Sag, beißt. nur: 
Diefelbe Laſt mit derfelben Att von Kraft, ey es Pferde: 
kraft ober Dampffraft u. f. w., mit der 2, 3: Afachen, Ge⸗ 
ſchwindigkeit zu transportiren, koſtet nothwendig 2, 3, Amal 
ſo viel, als der Transport mit der er Geſchwin⸗ 
digkeit. 

Aus dieſem allgemeinen Satze ziehen wir. nun folgende, 
bei der Vorausberechnung der Erfolge und des Erttages 
einer Eifenbahn » Unternehmung notbwendig zu beruͤckſi ichti⸗ 
gende Bemerkungen. 

Man glaube nemlich ja nicht, daß, da eine Eiſenbahn 
ſo glatt iſt, und die Laſten darauf mit ſo großer Leichtig⸗ 
keit fortgezogen werden koͤnnen, die Zugkraft, wenn ihr ſchon 
die angemeſſene Ladung zugetheilt worden iſt, dieſe Laſt auch 
leicht noch geſchwinder werde fortzuſchaffen ‚vermögen, Pb 
daß dadurch vieleicht noch ein neuer, überfchüffiger Gewinn 
zu erzielen fey. Hat einmal die Zugkraft, für eine beftimmte 
Geſchwindigkeit, ihre volle, richtige Ladung erhalten; fo 
kann bie Geſchwindigkeit keineswegs ohne neue Koften ver: 
mehrt werden, und zwar fteigen die Koften um nichts Ge: 
ringeres als im Verhältniß der Geſchwindigkeit ſelbſt. Soll 
die Geſchwindigkeit vermehrt werden, ſo koͤnnen von der 
Zugkraft, in umgekehrtem Verhaͤltniſſe, nur noch. weniger 
Laſt fortgebracht werden, Es würde alfp eine große Taͤu⸗— 
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(hung ſeyn, wenn man / etwa glauben mollte, ein Dampf: 
wagen, der‘, einmal angefeuert, eine gewiſſe, gehörig abge: 
meffene Laſt 2 Meil. weit in der Stunde fortzuziehen vermag, 
fverde etwa, mit ein wenig mehr Feuerung, die nemliche Laft 
auch mohl 4 Meilen in der Stunde fortzuziehen im Stande 
ſeyn. Dieſes iſt, wenn aud) vielleicht in vereinzelten Fällen 
richtig, fo dd auf die Dauer, und in Maffe, gewiß nicht 
der Sal; und die Erfahrung wird es, mie ſchon gefagt, ohne 
Zmeifel auch bei der Dampfkraft noch ausdruͤcklich beſtaͤtigen, 
daß, wenn man z. B. ſtatt 2 Meilen 4 Meilen in der Stunde 
mit derfelben Laft fortlommen will, gerade die doppelten 
Koſten koͤthig ſind. Eben ſo bei Pferden. 

Hieraus folgt dann weiter, daß es Verſchwendung ſey, 
wenn man Fehr große Transport-Geſchwindigkeiten, für 
welche fi ch Eiſenbahnen, und befonders Dampfwagen in Ber: 
bindung, mit denſelben fo vorzüglich eignen, auch für Ges 
genſtaͤnde Statt finden laͤßt, wo ſie entweder unnuͤt fi ſind, 
oder wo doch ihr Nutzen nicht mit den Koſten im Verhaͤlt⸗ 
niß ſtehl. Ein Paſſagier, der 4 Meilen in der Stunde fort: 
geſchafft ſeyn will, muß, nach Billigkeit und Recht 4mal 
ſo viel dafuͤr bezahlen, als wenn er ſich mit 1 Meile in ber 
Stunde begnügt, da Säle eintreten koͤnnen, daß er doch 
noch Vortheile dadurch erlangt. Auch bei manden Waaren 
und andern Gegenftänden der Fracht, kann dieß Statt fin- 
den, allein bei weitem bei den meiften ſchweren Laften, wie 
Hol, Kohlen, Getreide, Steine, Eifen u. f. w., mird es 
fchwerlich ſo ſeyn. Es folgt alſo, daß Unternehmer von Ei— 
fenbahnen gar ſehr uͤbel thun, und zu ihrem ſehr großen 
Nachtheil und Verluſt nehmen, wenn ſie, ohne Unterſchei— 
dung, durch die große Geſchwindigkeit des Transports, zu 
welcher Eiſenbahnen ſich eignen, ihren Gewinn an derſelben 
ſuchen und zu erlangen glauben. Haben fie nicht die volle 
Gewißheit, daß die ungewöhnliche Transport = Gefchmwindig- 
Feit auch wirklich für alle Waaren, die fie transportiren wol: 
len, denjenigen großen Werth babe, der im Verhaͤltniß ber 
Geſchwindigkeit felbft fteht, und gern bezahlt wird; fo mögen 
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fie ja den Vortheil nicht in der Transport:Eile fuchen, fondern 
bei- der 'geringern Geſchwindigkeit ftehen bleiben, und nur 
den Transport fo wohlfeil zu liefern trachten, als es möge 
ih if. Es kann freilich feyn, daß wenn mit Dampfkraft 
gefahren wird, ungleiche Gefchwindigkeiten nicht wohl Statt 
finden fönnen, wegen des Begegnens und Ausweichens ber 
Fuhrwerke und daß alfo, wenn fich ergeben bat, daf bie 
große Gefchmwindigkeit für die Reiſenden wirklich vortheilhaft 
ift, und gern bezahlt wird, die übrigen Laften deßhalb nun 
ebenfalls mit gleicher Eile fortgeirieben werden müffen, wie 
es 5. B. auf der Liverpool: Manchefter- Eifenbahn der Fall 
ift; allein man muß nur nicht glauben, es werde dadurch, 
daß man fie ohne verhältnißmäßige Erhöhung der Transport: 
Preiſe mit fortfährt, wirklid derjenige Gewinn erzielt, der 
erlangt werden Fönnte, wenn man ihnen blos eine vortheil- 
bafte und angemefjene Geſchwindigkeit gäbe. 

Freilih laßt ih nicht unbedingt fagen, daß es über: 
haupt unmöglich fey, den Transport der Frachten ohne Ko: 
ftenerhöhung zu befchleunigen. Denn, wenn 3.3. der Ber: 
fehr auf einer Straße fo regelmäßig, fo beftimmt zugemeffen, 
und fo bedeutend ift, daß fih Relais legen laffen, auf 
welchen die Pferde, hin- und zurüdgehend, mit ihrer vollen 
Kraft, und ohne unnöthige Ruhezeit, in Thaͤtigkeit geſeßt 
werden können, während ihnen zugleich, indem fie einander 
abmwechfeln, die nothwendige Ruhe bleibt ; fo ift ed allerdings 
möglih, ſchon mit der gemwöhnlihen Gefhwindigfeit der 
Sradtpferde, von 1000 Ruthen in der Stunde, die Frach— 
ten ftatt 4',, Meilen weit, wie es mit einerlei Pferden ge: 
fhiebt, durch Zag und Nacht, 12 Meilen weit, ohne Roften- 
erhöhung, fortzubringen. Sollen aber diefelben Pferde eine 
Laft ftats 4'/,,, auh nur 6 Meilen weit täglich fortziehen, 
fo muß die Laft im Verhältnig nothwendig geringer ſeyn 
und die Koften werden nothmwendig fteigen. Bei ber Anmwen- 
dung der Dampfkraft finden Nelais nicht wohl Statt, und 
folglich ift hier der Gewinn größerer Gefhwindigfeit ohne 
Erhöhung der Koften um fo weniger nöthig. 

! 
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‚Dan: glaube auch nicht: etwa, daß die große Geſchwin⸗ 
digkeit den: Dampfmagen gleichfam: natürlich fey. und. daß 
durch eine geringere Gefchwindigfeit diefer Fortſchaffungs⸗ 
Mafchinen. keine Erfparung zu erzielen fey. Wenn nur die 
Dampfmafchine darnach eingerichtet wird, fo ift ed. faft gewiß, 
daß 3. B. die Sortfhaffung der nemlichen Laſt durch einen 
Dampfwagen, der nur 1. Meile in der Stunde zuruͤcklegt, 
auch nur den vierten Theil fo viel koſten wird, als durch 
einen Dampfmwagen, der fich 4 Meilen in der Stunde fort- 
bewegt. 

Die Frage, ob: es auf einer Eifenbahn, die man zu 
bauen beabfichtigt, vortheilhafter feygn werde, Pferde zur 
Zugkraft zur nehmen, oder Dampf, laßt ſich durch bloße 
Bergleihung der Preife der Kohlen gegen die in der Gegend 
anderer Bahnen, wo man fich der Dampffraft bedient, eben 
fo wenig entfcheiden, als fi z. B. aus der bloßen Vergleis 
hung der Frequenz der zu erwartende Ertrag der Eifenbahn 
im Voraus fhäpen läßt. | 

Die Abhänge der Straße haben zunächft auf das Erfor⸗ 
derniß an Transportkraft bei Dampfwagen noch mehr Ein: 
fluß, als bei Pferden; ſchon weil das mit auf die Abhaͤnge 
hinaufzuhebende Gewicht der Dampfwagen ſelbſt, im Ber: 
haͤltniß zur fortbewegten Laſt bedeutender iſt, als bei Pfer— 
den. Ein Pferd, welches etwa 5 Zir. wiegt, zieht auf der 
Eifenbahn wenigftens 200 Ztr. fort, und wiegt alfo nur 
ben 40ften Theil feiner Fracht. Ein Dampfwagen, von 30 
Pferden Kraft, der eima 1500 Ztr. fortzieht, wiegt wenig- 
ſtens 220 Ztr., alfo etwa den 7ten Theil feiner Fracht. Auch 
ift der Borfpann auf ſtarken Abhängen, aus einem mit dies 
ſem Umftande zuſammenhaͤngenden Grunde, bei ber Dampf- 
kraft, für diefelben Koften weniger wirkfam, als bei Pfer- 
den; beögleichen find überhaupt etwas ftärfere Abhaͤnge, zur 
Erfparung an Länge der Eifenbahn, bei Pferden eher mög- 
ih, als bei Dampf, fo daß auch die Rampen mit feftftehen- 
den Dampfmafchinen bei Pferden etwas mehr vermieden wer⸗ 
den Fönnen, als beim Dampf. Ferner koͤnnen die Bahnſchie⸗ 
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nen, wenn mit Pferden gefahren werben fol, ſchwaͤcher feyn, 
als bei Dampfivagen ‚weil der Dampfwagen, der nothwendig 
ſehr ſchwer ſeyn muß, damit ſeine Raͤder auf den Schienen 
nicht gleiten, wegfaͤllt; und was noch bedeutender iſt: auch 
die Fundamentirung der Schienen iſt weniger ſtark noͤthig, 
beſonders für gewöhnliche, mäßige Geſchwindigkeiten; dem 
wenn auch unter einem Wagen von mäßiger Geſchwindigkeit 
bie und da ein Schienentragftein ſich niederdruͤckt, was- leicht 
zu verbeffern ift, fo enifteht daraus noch Feine Gefahr für 
die Paffage, wie bei. großen Gefchwindigkeiten; welches alles, 
den Vortheil vermindernd, dem‘ die Dampfkraft im dieſem 
oder jenem Falle verfprechen mag, in Rechnung kommt. 
Sodann kommt es darauf an, welche Geſchwindigkeit 
des Transportd nach den befondern oͤrtlichen Verbältniffen 
am bortheilhafteften befunden werden muß. Beſteht der Ver⸗ 
Fehr auf der Straße vorzüglich in dem von dem von Heifen- 
den, fo kann es feyn, daß die Dampfkraft entfchieden den 
Borzug bat, felbft wenn die Kohlen. theurer find und die 
Zugkraft an fich felbft mehr Eoftet, als die-gleiche Kraft der 
Pferde; und zwar insbefondere deshalb, weil die Gefchwin- 
digkeit, die ſich mit Pferden erreichen läßt, enger begrenzt 
ift, nemlih, wie bekannt, nicht gut bis über 2 Meilen auf 
die Stunde getrieben werden kann, während wie die Erfah: 
rung lehrt, Gefchwindigkeiten von 4 Meilen und noch mehr, 
in der Stunde, durch Dampffraft wirklich. hervorzubringen 
find. Jedoch frägt es ſich dann wieder, ob die Srachtem etwa 
fo unbedeutend find, daß fie fi) ohne Schaden mit der Ge 
ſchwindigkeit des Perſonen-Fuhrwerks, deren fie eigentlich 
nicht bedürfen, fortfchaffen laſſen; oder ob aus der Verſchie⸗ 
denheit der Gefchwindigkeiten beim Begegnen und dem einan- 
der Uebereilen der Wagen nicht etwa Hinderniffe und Gefah- 
ren für die Paffage erwachfen; oder ob auf den Transport 
der Srachten ganz verzichtet werden könne; oder ob wirklich 
ohne alle Gefahr für die Paffage verfchiedene Gefchwindig- 
keiten auf der Bahn ohne Nachtheil Statt finden koͤnnen: 
nemlich ob der Verkehr ſo ſtark ſey, daß die Zinſen der 


. 


76 


Koften einer doppelten Bahn herauslommen, die übrigens 
nicht gerade doppelt fo groß find, als die einer einfachen 
Bahn, fhon meil- die Yusweichftellen bei einer einfachen 
Bahr fehr beträchtliche Koften machen fünnen, melde bei 
der doppelten Bahn zum großen Theil wegfallen. Iſt der 
Verkehr mit Trachten auf einer Eifenbahn gegen ben mit 
Paflagieren überwiegend, fo frägt es fi) wieder, ob für die 
größere Maffe der Frachten die gewöhnliche Gefhwindigkeit 
hinreichend, oder ob eine Verſtaͤrkung derfelben nothwendig 
fey, und ob vielleicht‘ eine mittlere Gefchwindigfeit, wenn 
keine Verſchiedenheit füglich praktifabel ift, für Waaren und 
für Reiſende zugleich die vortheilhaftefte ift. 
Wird aber eine große Geſchwindigkeit auf einer Eifen: 
bahır, auf welcher etwa der Verkehr vorzüglich in dem von 
Paffagieren befteht, vortheilhaft befunden, fo darf man ja 
nicht vergeffen, daß durch die große Gefchwindigkeit, der 
Erfahrung nach, wiederum ſowohl die Eifenbahnen, als die 
Dampfmwagen, fehr leiden, die dann beide mehr Erhaltungs: 
koften erfordern. Die Gerüchte von den Berwüftungen, welche 
die. große Geſchwindigkeit, befonders der fchweren Laften, auf 
der Liverpooler Bahn anrichtet, find bekannt, und die That 
fache ift nicht zu laͤugnen, obgleih die Nachrichten davon 
theils übertrieben werden, theils die Größe des Schadens 
in einem befondern Umftande feinen Grund hat, fo daß noch 
keineswegs folgt, daß der Schaden auf andern Eifenbahnen 
eben fo groß feyn werde, Die Liverpooler Bahn ift nemlich 
urfprünglih zum Theil gar nicht für Dampfkraft gebaut 
worden, fondern für Pferde, alfo weniger ftarf als nöthig 
gemwefen wäre. Man hat die Schienen nicht allein durch zu 
Eleine Steine, fondern fogar blos durch ſchwache Querhölzer 
und zum Theil durch bloße Kloͤtze unterftügt; und daher . 
kommt es, daß fehr bedeutende Befchädigungen nicht auf: 
börten und nicht eher aufhören können und werden, bis nad 
und nach die Bahn durch die Ausbefferungen felbft hinreichende 
Stärke erhalten haben wird. Solche Befhädigungen werden 
alfo nicht Statt finden, wenn man einer neuen Eifenbahn, 
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gleih vom Anfang ar, die erforderliche Stärke giebt. Die 
Zerbrechlichkeit der Dampfwagen, und die vielen und Foft: 
baren Reparaturen an denfelben, die den Gegnern der Dampf: 
fuhrwerke Anlaß geben, gegen die Benugung der Dampflraft 
zum Zransport überhaupt zu protefttren, ift allerdings eben⸗ 
falls Thatfache; aber theils find die Nachrichten davon wies 
derum übertrieben, theild hat die Befchädigung der Dampf: 
wagen ebenfalls mit ihren Grund in der Schwaͤche der Bahn 
und wird ſich vermindern, wenn biefelbe erſt verftärkt feyn 


wird. Waͤre indeffen wirklich die Dauer der Dampfwagen 


jegt verhältnigmäßig noch gering, fo liegt darin noch Fein 
Grund, etwa einem Transportmittel ganz zu entfagen, wel: 
ches in Nücficht auf die Gefhwindigkeit, Wirkungen her: 
vorbringt, die bisher auf feinem andern Wege zu erlangen 
waren und welches eigentlih unfchägbar iſt; vielmehr im 
Gegentheil ein Antrieb, ferner um Vervollkommnung biefer 


Mafchine ſich zu bemühen, welchem Antriebe man auch gluͤck⸗ 


lihermeife, befonders in England, wirklich folgt. 

Hat fh nun gefunden, daß auf einer zu erbauenden 
Eiſenbahn, die gemöhnliche Gefchwindigkeit oder doch wenig 
mehr nach den örtlihen Umftänden die vortheilhaftefte feyn 
werde, weil nemlich der einzelne Verkehr etwa in ſchweren 


Trachten befteht, von einer Art, daß die Eil des Transports _ 


ohne wefentlichen Nutzen ift, wie 5. B. wenn vorzüglich 
Kohlen, Holz, Metalle, Getreide und dgl. zu transportiren 
find; fo fcheint es zwar beim erften Anblick, daß hier Pferde: 
kraft entfchieden beffer feyn werde, ald Dampfkraft; indeffen 
folgt ſolches noch nicht mit Gemwißheit, ohne wirklichen Ue- 
berſchlag der Koften; und blos allgemeiner Schägungen, von 
vorhandenen andern Fällen ausgehend, können wieder auf 
Irrthuͤmer führen. Bände fih z. B., daß die Pferdekraft 
um etwas mwohlfeiler fey, als es die Dampflraft für große 
Geſchwindigkeiten feyn würde, fo folgt daraus noch Feines: 
wegs, daß die Dampffraft auch für geringere Geſchwindig⸗ 
keiten theurer feyn werde, fondern es läßt fich eher nach dem 
allgemeinen Sage, daß fih die Transportkoften umgekehrt 
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‚wie Die Geſchwindigkeiten verhalten, vermutben, die. Dampf- 
kraft werde wohlfeiler ſeyn. Wir kommen auf die Leiftun- 
Br verfchiedener Dampfwagen auf verfchiedenen Bahnen 
zuruͤck. 

Ueberall laͤßt ſich auch hier, bei der Frage, ob man 
Pferde oder Dampfkraft benutzen ſolle, nur nach wirklicher 
und zwar naͤherer Berechnung urtheilen, niemals nach blos 
allgemeiner Schaͤtzung und nach allgemeiner Vergleichung 
mit den Erfolgen in andern, vorhandenen Faͤllen. Und auch 
dieſe Berechnung iſt wieder nicht eher mit Sicherheit moͤg⸗ 
lich, als bis die Straßenlinien ausgemittelt und ihre 
‚Länge, nebſt ihren verſchiedenen Abhaͤngen, wirklich ausge: 
meſſen iſt. 





Drittes Kapitel, 


| 


Von der Befchaffenheit, Anfertigung, Prüfung 
und Unterftügung der Schienen. 


Rinnen-Schienen (plate rails). 


ie anfeiteenen Schienen hatten urfprünglich die Geftalt 
einer. Rinne oder eines halben Falzes, in welchem die Räder 
‚ liefen, die Engländer nannten ſolche Straßen Trame-road; 
wir nennen fie auch deutſche Schienenwege, B. Sig.1 
u. 3. Gie find fehr häufig in England angewendet worden, 
beſonders in den füdlichen und mittleren Graffchaften. In 
Sid: Wales, wo fehr viele Schienenwege liegen, ſieht man 
ſie noch jegt fehr häufig, denn obwohl man fich hinlänglih 

‚von den Bortheilen der englifchen oder Stabfchienenwege 
überzeugt bat, fo hält e8 doch ſchwer, neue Anlagen dieſer 
Art auf diefe Weife vorzurichten, weil man dadurch den 
Vortheil verliert, fie mit den ſchon vorhandenen in Berbin- 
dung zu fegen. Diefe Schienen beftehen nur aus Gußeifen 
‚and nie find fie aus Stabeifen angefertigt worden. 
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Die Schienen wurden auf Querhoͤlzern vermitktelft Naͤ⸗ 
geln mit verfenkten Köpfen befeftigt oder vermittelt Vor⸗ 
fprüngen an den Enden. Auch legte man fie auf Steine 
C. Sig. 1 und befeftigte fie auf denſelben mittelft ftarker 
Nägel, die in: hölzerne Pfloͤcke getrieben ‚wurden, welche 
Löcher in den Steinen ausfuͤllten. Die Nägelköpfe find in 
den Schienen verfenkt. 

Dieſe gußeifernen Schienen waren gewöhnlich 34 bis 
36 Zoll lang und hatten in ber Regel einen horizontalen 
platten Theil, B. Fig. 2, von 3 bis 4 Zoll Breite und ohn⸗ 
gefähr 1 Zoll Stärke, mit einem ſenkrechten, nad oben 
vorftehenden Rande A’ von 1'/, bis 2 Zoll Höhe, der in der 
Mitte der Länge der Schienen vieleicht noch einmal fo hoch 
war, als an den Enden, auch zumeilen, jeboch felten, noch 
unten einen fenkrecht, vorfpringenden Rüden C. 2 bis 3 
Zoll in der Mitte hoch und fi nach den Enden der Schie⸗ 
nen zu verlaufend,, hatte. 

Auf dem horizontalen Theil liefen, wie man aus Fig. 1 
‚erfieht, die’ Näder; der obere Rand hielt fie ab, die. Räder 
zu verlaffen. Er befand ſich auf der innern Seite der Schie: 
nen, um die etwa von den Füßen der Pferde in Bewegung 
gefegten Steinen von den Schienen abzuhalten; der untere 
Rand diente blos zur Verftärfung der Schienen. 

Die Schienen wurben gewöhnlich mit ihren Enden fiumpf 
zufammengeftoßen. An jedem Ende einer Schiene war ein 
rechtwinklicher Einfchnitt, welcher gegen den ber. folgenden 
Schiene paffend, ein vierediges Loch bildete, durch welches 
man einen Nagel trieb, der nur auf- diefe Weife je zwei 
Schienen zugleich auf dem Zragfteine fefthielt. Der Kopf 
des Magels wurde in den horizontalen Theil der Schiene 
verfenft. | 

Die Fig. 3 bis 5 zeigen eine andere Art und Weife die 
Ninnen- Schienen auf den Tragfteinen ohne Nägel zu befe: 
fligen und mit einander zu verbinden, welche ſich durch bie 
Leichtigkeit mit der die Schienen hingelegt und weggenoms 
men werden können, auszeichnet, welches bei der vorhin 
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angegebenen Art, einige Schwierigkeiten hat. Fig.4 ift ein- 
Längendurchfchnitt zweier auf ihre Tragfteine (Stone blocks 
oder Sleepers) C. D. E. liegenden Schienen; und Fig.3 ein 
Grundriß derfelben. Zwei Schienen ftoßen durch einen Aus: 
fchnitt in der einen und durch einen darein paffenden Vor— 
fprung in der andern zufammen und an jeden ift ein fchier 
fer Zapfen gegoffen, der in den Zragftein eingelaffen wird. 
Um aber die Schienen leicht aufnehmen zu Eönnen, ift alle 
90 Fuß ein ſenkrechter Zapfen vorhanden, wie bei C. Fig. 4. 
Fig. 5 zeigt das Ende einer Schiene mit einem Zapfen, der 
in den Einfchnitt der nächften Schiene paßt, fo, wie mit einem 
fchief ftehbenden Zapfen D. Derfelbe ift oben an der Schiene 
4°/, und an feinem Ende 1 Zoll ftark, fo wie 2", Zoll 
lang. — H ift der ſenkrechte Rand, I der horizontale Theil 
ber Schiene, auf welcher die Räder laufen, K ein Borfprung, 
ber den Zweck bat, daß die Schienen fefter auf den Trag— 
fteinen liegen. Die Schwere einer ſolchen Schiene beträgt 
42 Pfund. 

Die Breite einer folden Bahn betrug 2°/, bis 4°/, Fuß. 
Der Weg zwifchen den beiden Schienenreiben wurde chauf: 
firt, mie Sig. 1. zeigt, oder gepflaftert. 

Nach den Verfuhen von Wood beträgt bie Reibung 
auf gut gelegten Ninnenfchienen den 196ften Theil der Laft. 
Der Durchmeffer der Are der Wagen ift der 14te Theil des 
Durchmeſſers der Räder. 

In neuerer Zeit find die Rinnenfchienen vollig aus dem ' 
Gebrauch gelommen, weil fih in den Salz derfelben Staub, 
Moder und Näffe feitfept, mas die‘ Neibung vermehrt und 
die Zerftörung der Schienen befchleunigt; weßhalb es aud 
nicht nöthig iſt; bier länger dabei zu verweilen. Gleich: 
wohl haben diefe Schienen den mwefentlichen Vorzug, daß die 
Bahnwagen ‚auf jedem andern Wege fahren konnen. 


Stabſchienen (edge rails). 


Wegen der mehrfachen Mebelftände der Ninnenfchienen, 
ift man feit lange darauf gefallen, den Schienen eine rüden: 
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förmige, über den Boden vorfpringende Geftalt zu geben, 
fo daß darauf nichts liegen bleiben kann. Die Wagenräder 
bekommen dann vorftebende Ränder. Der erfte Verſuch mit 
folhen Schienen, welche die Engländer edge rails und die 
Deutfchen englifhe Schienen nennen, iſt aufeiner Heer: - 
jtraße vor länger als 40 jahren gemacht worden. Es ift 
aber diefer Verbefferung wie fo vielen andern ergangen, es 
hat die einfachfte Idee nicht zuerft den Pla behauptet. Da 
man eine platte Bahn mit möglichft geringer Reibung haben 
wollte, fo wäre es in der That weit natürlicher geweſen, 
die Schienen über die Straße zu legen, als mit ihr gleich 
hoch, und eine inne daraus zu machen, in welcher fich 
Moder und Staub feftfegen können. Gleihmwohl find in 
England die erften 50 deutfchen Meilen Eifenbahnen mit 
Rinnenfchienen gebauet worden, da fie den großen Vortheil 
gewährten, mit gewöhnlichen Wagen befahren werden zu 
fönnen. | ’ | 

Die eriten Stabfchienen (edge rails) find von Gußeifen 
und obngefähr 3%, Fuß lang gemacht worden. Anfangs 
war der Querfchnitt der Schienen beinah ein Rechteck mie 
Tig.6 und auf diefe Weife findet man fie noch bei manchen 
Bergmerfen und bei temporairen Bahnen eingerichtet. Darauf 
gab man den Echienen oben mehr Breite ald unten, damit 
fie den Rädern mehr Fläche zur Berührung darbieten möchten. 
Die Breite nahm nach unten hin ab und unten wurde noch 
eine Verſtaͤrkung angebracht (Fig. 7). Endlich gab man 
dem Querfohnitte der Schienen die Gejtalt eines T und dieß 
ift im Allgemeinen diejenige, welche fie beibehalten haben. 
Sie haben fämmtlich einen horizontalen Theil, auf welchem 
das Nad läuft und einen vertifalen darunter, welcher jenen 
verftärkt. 

Der Länge nah machte man die Schienen nad) unten 
krumm (Fig. 8) um Maffe zu fparen und ihnen gleiche Wi: 
derftandgkraft für jede Art der Belaftung zu geben, nemlich 
man machte fie in der Mitte höher als an den Enden. Man 
meinte, die Kurve müffe diejenige des gleichen Widerſtan— 

6 
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des, alfo eine Ellipfe feyn. Da aber die Schienen nicht 
frei auf ihren Unterftägungspunften ruhen, fondern da fie 
auch mit einander verbunden und ftets ſtark in den Schienen: 
ftühlen eingeflemmt werben, fo ift der Fall etwas anders, 


Befeftigung der Endpunkte der Schienen, 
Schienenſtühle. 

Die Art der Befeſtigung der Endpunkte der Schienen, 
iſt etwas ſehr Weſentliches. Anfänglich gab man den Schie⸗ 
nen an den Enden eine Art von Lappen, welche fich auf die 
Zragfteine legten, auf denen man fie vermittelft Nägeln be: - 
feftigte. So fließen die Schienen an den Enden ftumpf zu: 
fammen. Die Laft drücte auf die vier Endpunfte der Lap⸗ 
pen; lag nun etwa die Oberfläche dreier aufeinander folgen: 
der Steine nicht genau in einer und derfelben Ebene, fo 
trugen die vier Endpunkte nicht gleihförmig, und ba bie 
ftarken Schienen fih nicht genugfam biegen konnten, fo 
mußten fie häufig brechen. 

Darauf kam man auf den Gedanken, noch einen dritten 
Körper zwifchen die Schiene und ben Tragftein zu legen, 
der einen Theil des Stoßes auffange Man legte alfo die 
Enden der Schienen auf Schienenftühle (Chairs, Chai- 
ses, Cousinets) von Gußeifen und erft diefe auf bie Trag— 
feine. Die Befefligung von jenen auf die legtern gefchab 
mittelft zweier Pfloͤcke. Das auf dem Schienenſtuhl rubende 
Ende der Schiene wurde vermittelt eines horizontal durch 
die Schiene und die beiden Wangen des Schienenſtuhls ges 
benden, Nagels gehalten. 

Man bemerkte aber nun, daß fih die Steine, die von 
der Laft des Fuhrwerks mehr oder weniger in bie Erde ein= 
gedrüdt wurden, beim Uebergange der Wagen nach vorn und 
nach hinten meigten, fo daß das Ende ber einen Schiene 
fih bob, während das anftoßende Ende der naͤchſten Schiene 
fih fenkte, woraus ein Vorfprung auf der Bahn entftand, 
der einen, den Schienen ſowohl, als den Wagenrädern und 
ber bewegenden Kraft nachtheiligen Stoß verurfachte. 
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Um diefen Mebelftand zu verringern, fügte man bie 
Schienen mit balbem Blatte zufammen, indem man fie 
zufchrägte und etwa 2"/, Zoll lang neben einander treten 
ließ (Sig. 9 u. 30 au.b). Durch den Schienenftuhl wurde 
ein einzelner horizontaler Nagel getrieben, und zwar durch 
die Blätter der beiden Schienen. Ferner fchrägte man den 
horizontalen Theil des Schienenftuhles ab, auf welchem die 
Schienen ruhen und machte ihn Eonver (Fig. 12), fo daß 
der Schienenftuhl die Schienen nur an einem einzigen Punkte 
fenfreht unier der Mitte der Blätter der Schienen trug. 
Auf diefe Weife ruhete jede Schiene nur auf dem höchften 
Punkte des Stuhllagerrüdens, und der Stein konnte ſich 
nah vorn und nad hinten neigen, ohne daß der Unter: 
ſtuͤtzungspunkt merklich wankte; mwenigftens fenkten fich beide 
Schienen zugleih. Man hat auch die Anordnung noch ver: 
ändert, aber ftetS die Megel beibehalten, die Enden zufam: 
menftoßender Schienen nur auf einem einzigen Punkte ruhen 
zu laffen. 

Man hat auch die Schienen mit den Schienenftühlen 
auf andere Weife, als vermitteljt durchgebender Nägel zu 
verbinden gefucht, weil die Nägel fich leicht biegen, alfo die 
Schienen nicht feft genug halten, auch bei Ausbefferungen 
ſchwer herauszuziehen find und dieß ift jet uͤberall der Fall. 
Man hat in der einen Wange des Schienenftuhls eine runde 
oder eckige Vertiefung-arngebracht, in welche von der Seite 
ein vorforingender Theil der Schiene tritt, die auf folche 
Weiſe an den Stuhl feftgehalten wird, der, da er felbft auf 
dem Tragfteine befeftigt ift, die Bewegung der Schienen von 
unten nad) oben hindert. Um die Schienen gegen ben Stuhl 
zu ſtemmen, von welchem fie nur die eine Wange berühren, 
treibt man zwifchen die Schienen und die andere Wange des 
Stuhls einen hölzernen oder eifernen Keil, und zwar hori= 
zontal, oder parallel mit der Länge der Schiene und in ei— 
nen Heinen für den Keil beftimmten Ausfchnitt der Wange. 
Die Sig.14, 15, 16, 17, 18, 19, 9, 10, 11, 20 und 41 
zeigen mehrere verfchiedene Arten der Befeftigung der Schie: 
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nen und der Schienenftühle nach diefem Syſtem. Es laffen 
fi vielerlei Anordnungen der Etühle und der Verbindun- 
gen der Schienen denken, Wir werben bier die vorzüglich: 
ften, dabei zu beobachtenden Bedingungen unterfuchen, nach— 
dem mir zuvor von der Anfertigung und Anwendung gegof- 
fener und gewalzter eiferner Schienen und von den Geſtal— 
ten derfelben geredet haben. Die Räume a a Fig. 20 neh: 
men die Keile auf. Diefe Form von Stuhl und Schiene 
laffen eine Eleine Veränderung in der Lage der IS 
vermittelft der Verkeilung zu. 


Bußeiferne Schienen. 


Vor dem Jahre 1810 kannte man nur gußeiſerne Schie— 
nen, jedoch werben fie jetzt nach und nach durch die gewalz⸗ 
ten gänzlich vertrieben werden. Unter gewiffen Umfiänden, 
da wo Gießereien in der Nähe, Walzwerke mit Vorrichtun: 
gen zur Anfertigung der Schienen aber entfernt find, oder 
wenn man bei Hüttenwerken felbft Schienenwege anlegen 
will, und dann das Noheifen, welches zu Schienen vergof- 


ſen wird, nicht zu berechnen braucht, ferner bei temporai- 


ren Eifenbahnen, bei großen Bauen ꝛc., haben freilich die 
gußeifernen Schienen den Vorzug vor den gemwalzten. 

- Die Anfertigung der gußeifernen Schienen bat Feine 
Schwierigkeiten und kann in jeder Gießerei durd Ladenguß 
ausgeführt werden. Man muß dazu gutes graues und Fein 
weißes oder halbirtes brüchiges Noheifen nehmen. Die For: 
men find fehr verfchieden. In Bergmwerken und auch zur 
Tagefoͤrderung bei Berg- und Hüttenwerken, haben fie ge: 
woͤhnlich einen rechtedigen Durchfchnitt Fig. 6 c. treten wie 
die Ninnenfchienen Fig. 3 zufammen und find mit Lafchen 
verſehen, mitteljt denen fie an die hölzernen Läger aufgena= 
gelt find. Cine andere Form ift die in Fig. 30 a und b 
abgebildete; fie ift bei mehreren bedeutenden Eifenbahnen in 
England angewendet, 5.3. bei der Darlington- Bahn. Se 
höher die Verftärfungsrippe gemacht wird, oder je ftärker die 
Kurve berfelben ift, um fo größer wird auch deren Tragkraft 
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feyn, um fo bedeutender aber auch das Gewicht der Schiene. 
Die Breite der Schienen und der aufrechiftehenden Rippe der: 
felben, worauf es bier namentlidy ankommt, kann nämlich 
bei der Ausführung von Gußeifen nicht füglich geringer als 
„Zoll genommen werden, meil das Eifen bei fhwächern 
Dimenfionen durch die zu fehnelle Abkühlung an den Wänden 
der Form weiß und fpröde wird, Es iſt hierdurch eine 
Grenze gegeben, welche namentlich bei Schienen deren Ge- 
wicht überhaupt nur gering feyn foll, die weitere Vermeh— 
rung ber Tragkraft durch größere Höhe ber Schienen bedingt. _ 
Um diefem Uebelftande zu begegnen, fchlägt Herr Geheimer 
Ober-Bergrath v. Dechen in Berlin (Karftens Ardiv f. 
Mineralogie ıc. VI, 380 2c.) vor, die aufrechiftehende Rippe 
nicht voll, fondern durchbrochen zu gießen, fo daß diefelbe 
aus einer untern, nach der Ellipfe geformten Leifte und 
aus fenfrechten Trägern befteht, die in gleichen und ange: 
meffenen Entfernungen die obere Leifte oder eigentliche Schiene 
unterftügen. Die Eifenftärfe in der untern bogenfürmigen 
Leifte und in den fenfrechten Trägern, kann hierbei bis auf: 
300 vermindert werden, und dennoch ift die ganze Fläche. 
des Querfchnittes, bei einer beträchtlichen Höhe nicht großer 
als bei den vollgegoſſenen Schienen, welche eine viel gerin- 
gere Höhe haben. Herr v. Derhen ließ folde Schienen 
giefen und unterwarf ihre Tragkraft einer ftrengen Prüfung, 
die fie fehr gut beftanden, indem fie bei gleichem Gewicht 
und gleicher Länge viel größere Laften tragen koͤnnen, ebe 
fie brechen, als die, voll gegoffenen Schienen. 


Sie haben außerdem in der Anwendung noch folgende 
Vorzüge vor den voll gegoffenen Schienen voraus. 


1) Sie können ohne eine beträchtliche Vermehrung des 
Gewichts, auf eine Längeneinheit bezogen, beträchtlich laͤn— 
ger gemacht werden, als die voll gegoffenen Schienen, deren 
Gewicht bei größerer Länge (als 3%/, Fuß) fehr raſch zunimmt. 
Hierdurd wird eine wefentlihe Erfparung, fowohl an den 
gußeifernen Lagern, als auch an den Materialien herbeige— 
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führt, worauf diefe Lager befeftigt werden und welche nament- 
lich bei Sundamentalfteinen fehr Foftbar ausfallen. 

2) Diefelben brauchen nicht fo hoch über die Bahn 
worauf die Pferde gehen, gehoben zu werden, als die vollen 
Schienen, meil das Wafler von der Bahn einen ungehin> 
derten Abflug zwifchen den fenfrediten Trägern und unter 
der obern Leifte der Schienen findet und diefer Umftand führt 
zu einer neuen Erfparung an dem Gewicht der gußeifernen 
Lager, durch melche diefe Erhöhung hervorgebracht werden 
muß, und vermindert auch den Nachtbeil, der aus einer 
Berengung der Bahn durch die Fundamenifteine herbeige- 
führt wird, Hiernach würde diefe Schienen = Konftruktion 
fehr zu empfehlen und gleih im Großen ausführbar feyn, 
wenn nicht der Umftand, daß der mittlere Theil der unteru 
Leifte dabei nothmwendig in dem Boden zu liegen kommt, 
befonders im Winter, wo diefer lettere friert, das Bedenken 
erregte, daß dadurch der Haltbarkeit diefer Schienen ein 
wefentlicher Nachtheil zugeführt werden Eönnte. Dennoch 
würden Verſuche mit diefen Schienen fehr wuͤnſchenswerth 
feyn. Sie haben, bei einer Länge von 6 Fuß im Gießen 
keine Schmierigfeiten verurfacht und wogen 37 Pfd., in der 
Mitte 6 Zoll hoch, die Deffnung im Lichten 5'/, Zoll weit, 
wogegen 3 Fuß lange und’ 3 Zoll hohe Schienen, von der 
Form Fiz. 30, 18, 3 Pfund wiegen. 


Gewalzte eiferne Schienen. 


Wegen des harten Ganges der Fuhrwerke auf den guß— 
eifernen Schienen und wegen des häufigen Zerbrechens der: 
felben, fiel man darauf, die Schienen von Stabeifen aus: 
zuwalzen. Die erften Verfuche damit mißlangen; aber ſchon 
1810 kam diejenige Geftalt der Schienen auf, welche im 
Allgemeinen noch jegt gebräuchlich ift. 

Die gufeifernen Schienen haben gegen gemwalzte im 
Allgemeinen folgende Nachtbeile: 

1) brechen ‘jene leichter als diefe; 

2) darf man fie nicht länger machen, als von einem 


! 
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Stügpunkte bis zum naͤchſten d. b. höchftens 4 bis 6 Fuß, 
weil das Gußeifen zu wenig biegfam ift; als daß fi eine 
daraus gefertigte Schiene auch zwifchen den Endpunkten 
unterftügen ließe. Die Stöße welche fo bei den Zufammen- 
fegen zweier Schienen entftehen, find alfo bei den kurzen 
Schienen häufiger. Die gewalzten Schienen dagegen können 
15 Fuß lang feyn und es finden daher auf folh einem 
Schienenwege weit weniger Verbindungen einzelner Schienen 
fatt; ein fehr wefentlicher Vorzug, wodurd die Bewegung 
der Laftwagen, mehr wie man auf den erſten Blick glauben 
follte, erleichtert und gleichformig gemacht wird. 

3) Das Gußeifen ift zwar auf der Oberfläche ſehr hart, 
jedoch nur im geringer Dice feiner Rinde; ift diefelbe ab» 
genugt, fo mwiderfteht das Innere fehr ungleih und wird 
bald raub. 

4) Gewalzte Schienen laffen fich leicht ein wenig biegen 
und es koͤnnen daher mit denfelben die Biegungen des Schie- 
nenwegs, wo diefelben erforderlich find, weit regelmäßiger: 
bergeftellt werden, als dieß mit gufeifernen Schienen mög- 
lich ift. | 

5) Die gewalzten Schienen können weit ficherer.befeftigt 
werden, wie dies bei gußeifernen gefchehen kann; auch dürfte 
die Neibung auf denfelben geringer feyn, wie auf leptern. 

6) Endlich find die gewalzten Schienen mwohlfeiler als 
die gufeifernen, da der laufende Fuß von legtern bei glei: 
her Tragkraft, im Durchfchnitt doppelt fo fchwer feyn muß, 
als von erftern. Beſonders ift dies im hoͤhern Grade für 
England der Fall, wo die gewalzten Schienen immer noch 
40 bis 45 ®,, wohlfeiler find, als in Deutfchland. 


Anfertigung der ftabeifernen Schienen, 


Die ftabeifernen Schienen werben ‚mittelft eines eigends 
dazu eingerichteten Walzwerks, deffen Walzen in der Fig. 
SO und 51 abgebildet find, in einer Hitze ausgewalzt, nach: 
dem die dazu erforderlichen Stäbe vorher durch gewöhnliche 
Stabeifenwalgen dargeftelt worden find. Ueber die befte 
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Qualitaͤt des Eiſens zu den Schienen, werden wir weiter 
unten noch Einiges bemerken. Die Schienen, fuͤr welche 
die in der Zeichnung dargeſtellten Walzen )) eingerichtet, 
find die zuerft auf der Liverpool» Manchefter Eifenbahn an: 
‚gewendeten, von der Form Gig. 17, von denen das Yard 
(3 engl. Fuß) 35 englifche Pfunde wiegt. 

Die zu walzende Schiene ift oben 1%, Zoll + %, Zoll 
oder 2°, ‚Zoll breit und ihre Hoͤhe beträgt 3’, Zoll am 
böchften, 2", 300 am niedrigften Punkte; ihre ganze Länge 
iſt 15 Fuß, aus 5 gleichen, 3 Fuß langen Iheilen beftehend. 
Um diefe Schienen zu walzen, wird daher ein 15 Fuß lan: 

4 ı 
ger Eifenftab genommen, deſſen Breite —— — 
4 u Ad 
2 

Stab iſt, wie ſchon bemerkt, entweder auf andern Walzen 
angefertigt, oder es befindet ſich auf den Schienenwalzen 
ſelbſt ein Schnitt, um einen Stab von dieſen Dimenſionen 
auszuwalzen. Iſt derſelbe auf die Dimenſionen von 3 Zoll 
und 1°/,, Zoll gebracht, fo muß er noch fo heiß ſeyn, daß 
er noch ſechsmal die Walze durchlaufen kann, um ſich in 
eine Schiene zu verwandeln. 

Der Stab gelangt zuerft in den Einſchnitt Nro. 1, 
“durch den er einen trapezoidifchen Querfchnitt annimmt, 3 


und deffen Höhe — 1%, beirägt. Diefer 


Zoll hoch, 1°, und °, Zoll breit. Er gelangt darauf in 
den Einfchnitt Nro. 2, mo fich bereits ein etwas abgeruns _ 


deter Kopf bildet. In dem Einfchnitte Nro. 3 nimmt die 


4) Diefe Walzen find aus der Abhandlung der Herren von Deyn: 
baufen und von Dechen „über die englifchen Schienenwege““ 
A„Karftens Archiv 19. ©. 101. 2c.”) entnommen und auf dem 
Eiſenwerke Pen-y-daran bei Merthyr-Tydwill in Wales vorhan: 

‚den. In England giebt es jest auf vielen Eifenwerfen ſolche 
Schienenwalzwerke, in Deutfchland erft wenige, unter denen das 
der Herren Remy et Comp. zu Raffelftein bei Neuwied bes 
ſonders ausgezeichnet ns es lieferte die Schienen fuͤr die Nuͤrn⸗ 
berger Bahn, 


— gu 
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Abrundung zu und bildet fih an dem untern Ende auf einer 
Seite eine vorftehende Kante; in Nro. 4 erhält der Kopf 
feine völlige Geftalt und auch auf der andern Seite bildet 
fich eine vorftehende Kante; die Höhe der Schiene iſt unver: 
ändert 3 Zoll geblieben. In dem Einfchnitt Nro. 5, wohin 
die Schiene nunmehr gelangt, wird die Schwellung gebil- 
det, welches mittelft eines Excentrikums gefcbieht. Da nem: 
lich die Spannung des Bogens einen Zoll beträgt, fo wird 
auf der Walze ein Kreis eingefchnitten, deffen Mittelpunkt 
um einen halben Zoll von dem Mittelpunfte. der Walze ab: 
ftehbt. Dadurch, indem fi die Walze dreht, beträgt die 
Höhe der Keere 5 bald 3"/,, bald nur 2”/,, Zoll, und indem 
die Schiene diefem Spiel folgen muß, werden auf ihrer un— 
tern Seite bogenfürmige Erhöhungen gebildet. 

Bei der Konftruftion des Excentrikums ift aber zu be: 
rücftchtigen, daß die ganze Länge des Schienenſtuͤcks, welche 
einen bogenförmigen Anſatz haben fol, 36 Zoll beträgt. Es 
muß alfo, wenn R den Radius des Excentrikums bezeichnet, 


2Rr = 36° daher R — — 5, 75 ſeyn und muß 


daher der Radius des Excentrikums — 5°/, Zoll gemacht 
werden. Cs bleibt -außerdem noch zu berücfichtigen, daß 
auf eine Länge von 5 Zoll die untere Fläche der Schiene 
gerade, und die Schiene nur.2”/, Zoll boch feyn foll und 
muß daher auf dem Ercentrifum der Bogen, auf einer Länge 
von 5 Zoll, nicht aus dem Mittelpunfte des Excentrikums, 
fondern aus dem der Walze bejchrieben werden. Aus dem 
fo Eonftwuirten Excentrikum wird alsdann die verlangte 
Form der Ecienen hervorgehen. Da indeffen bei diefer 
Dperation die Geftalt der Schiene noch nicht vollkommen 
fcharf erhalten wird, fo paffirt diefelbe noch den Einfchnitt 
Nro. 6, welche den vollen Querfchnitt der Schiene an ihrem 
böchften Punkte darbietet, und daher 3", Zoll lang ift. 
Hiermit ift die Operation des Auswalzens beendigt. Man 
wird einjehen, daß die Produftionskoften der gewalzten Schie— 
nen nur wenig theurer find, als die des gewalzten Stab: 
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eiſens, welches auch mehrere Kaliber zu paſſiren hat. Ein 
gut eingerichtetes Walzwerk kann täglich 20 Tonnen Schie⸗ 
nen liefern; wenigſtens iſt dies in England der Fall. 


Prüfung und Vergleichung 
der Tragkraft gußeiſerner und ſtabeiſerner 
Schienen »), 

Wenn man blos den ſtatiſchen Widerſtand einer Schiene 
von rechteckigem Querſchnitt, und zwar von der Höhe c und 
der Breite b in Betracht zieht, fo ift die Laft, welche eine 
Schiene von ber Länge L, von einem Stüppunkte zum naͤch⸗ 
ften gemeffen, und frei und aufliegend, tragen kann = 


2/, R. ——, wo R einen Durchſchnitt der Gewichte be- 


zeichnet, welche die Einheit der Fläche trägt, nach dem 
Grade der Seftigkeit, der für zureichend erachtet wird. Ber 
ſtimmen wir bier R nad) derjenigen Belaftung, welche noch 
geringer ift, als diejenige, die eine bleibende Biegung ber= 
vorzubringen vermag, nnd fegen fie 61 Pfund auf die 
Quadratlinie für Stab= und 76 Pfd. für Gußeifen, fo ift 
das letztere allerdings im Vortheil. 

Aber die Schienen tragen nicht ruhende Laſten, ſondern 
es wirkt auf fie auch der Stoff bewegter Maſſen. Desglei- 
chen liegen fie nicht frei, fondern find in die Schienenftühle 
eingeklemmt. Deshalb ift die obige Sormel nicht anwendbar, 
fondern man Fann ſich wegen der Stärke der Schienen nur 
an der Erfahrung auf wirklichen Straßen halten. Diefe er- 
giebt bis jetzt Folgendes. | 

1) Zu Darlington und auf einigen andern Eifenbahnen 
beitehen die Schienen aus Gußeifen Fig. 30 oben 2 Zoll 
.1',, Linie breit, 3°, Fuß von einem Stügpunft bis zum 





1) Nach des Ober-Ingenieurs Minard trefflihen „Worlefungen 
über Eifenbahnen” gehalten 1833 und 1834 in der Ecole des 
ponts et chaussees zu Paris; beutfch in Grelles Journal für 
die Baukunft Bd. IX. ‚Heft 25 jedoch hier bebeutend vermehrt 
unb ergänzt. | 
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andern lang, im Durchſchnitt 4'/, Zoll hoch und 1 Zoll did. 
Der laufende Fuß Schiene wiegt 14°), Pfd. Von den bar: 
auf fahrenden Bahnenwagen wiegt einer 80 Zentner, ein 
Dampfmwagen 160 Zeniner. Die Wagen bewegen fi mit 
14 Fuß Gefchwindigkeit in der Sekunde (2’/,o en in 
der Stunde.) 


2) Auf der Liverpool: Manchefter Eifenbahn beftehen bie 
Schienen aus Stabeifen (Fig. 17 und 18). Sie find oben 
2 Zoll 1”/, Linien breit, 2 Fuß 10%, Zoll von einem Stuͤtz— 
punkte bis zum andern lang, 3"/, Zoll im Durchſchnitt hoch 
und 1 Zoll 1°, Linien im Durchſchnitt die. Der laufende 
Fuß Schiene wiegt 11 Pfd. 12"/, Loth. Ein Bahnwagen, 
wie fie auf diefer Straße mit 28 Fuß Geſchwindigkeit in der 
Sekunde (4°/, Meile in der Stunde) fahren, wiegt 100 Ztr., 
ein Dampfmwagen 220 bis 240 Ztr. Aber die Schienen find 
für diefes Fuhrwerk zu ſchwach, weshalb man fie auch nach 
und nach mit ftärfern ausmwechfelt, von denen der laufende 
Fuß 16 Pfd. 21”, Loth wiegt (Fig. 25); jedoch läßt fih an— 
nehmen, daß fie auf der Darlingtoner Bahn ftarf genug ſeyn 
würden, was um fo gemiffer ift, da man auf derfelben die 
gußeifernen, ebenfalls mit gewalzten Schienen ausmechfelt, 
die oben 2 Zoll 1"), Linie breit, 2 Fuß 10%, Zoll von einem 
Stügpunft bis zum nächften lang, 2°, Zol im Durchſchnitt 
bob, 11'/, Linien im Durchfchnitt dick find, und 9 Pfund 
12 Loth der laufende Fuß wiegen. Zwar hält man biefe 
leihten Schienen für zu ſchwach; aber gleichwohl tragen 
fie das gegenwärtige Fuhrwerk. 


Die Liverpooler 11 Pfd. 12"/, Loth fchweren gewalzten 
Schienen, find ungefähr eben fo Raıt, als die gußeifernen 
von 14°), Pfd. ſchweren zu Darlington, fo daß alfo, mie fich 
hieraus ergiebt, das gefchmiedete Eifen im Vortheil ift. 

Wenn wir nun aus diefen Erfahrungen im Großen die 
Maffe anderer Schienen von ziemlich ähnlicher Geftalt und 
von ohngefähr gleihen Fuhrwerken befahren, herleiten wol- 
len, fo Eönnen wir und des Ausdruckes 
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2 be? 
P= = k. — 

bedienen, wo P die groͤßte, in Bewegung geſetzte Belaſtung 
auf der Mitte der Schienen, b und e die mittlere Höhe und 
Dicke derfelben und L die Entfernung der Stuͤtzpunkte von 
einander bezeichnen. R ijt der Widerſtands-Koefficient, deſ— 
fen Werth wir aus dem Maaß bei der Darlington-Bahn her= 
leiten wollen, annehmend, daß auf derſelben die größte Be: 
laſtung P — 6403 Pfd. iſt, fuͤr be und L aber die Maaße 
von Darlington und Liverpool fuͤr die beiden Faͤlle des Guß— 
und des Walzeiſens ſetzend. 

Dieſes giebt dann R = 145,6 fuͤr Guß- und R = 202 
für Walzeifen, wenn nemlih bc L in Linien und P ın 
Pfunden ausgedrüct werden. Es ift alſo: 


P = 134,8. = 2. für Walz- und 





- 97,05. ® 2 für Gußeifen, 


und diefe Formeln dienen, b, ec, L in. den beiden Fällen 
für andere Schienen zu beſtimmen. 

Die Vorausfegung von 6403 Pfunden größter Belaftung 
auf der Darlington- Bahn, wo die Dampfmwagen ungefähr 
17,600 Pfd. wiegen, erklärt ſich folgendermaaßen. 

Da die Entfernung der Stuͤtzpunkte der Schienen von 
einander Eleiner ift, als diejenigen der Wagenachfen, fo ſcheint 
es, daß eine Schiene niemals mebr als den vierten Iheil des 
Gewichts eines Dampfwagens, mithin nicht über 40 Ztr. zu 
tragen befommen koͤnne. Uber Herr Wood bemerkt mit 
echt, daß die Schienen, in Folge einer Einſenkung ber 
Tragfteine fih gegen einander neigen, und dann nicht mehr 
in einer und derjelben, die vier Näder des Wagens berüb: 
renden, Ebene liegen können; daß es alſo möglich ift, daß 
die Laft des Wagens nur auf drei Raͤdern rube, fo daß alfo 
bie Mitte einer Schiene auf der Darlington:Bahn für einen. 
Augenblid die Hälfte des Gewichts eines Laſtwagens oder 
des Dampfivagens, alfo 80 Ztr. zu tragen bekommen kann. 
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Da indeffen die Wirkung davon durch die Federn, auf wel⸗ 
chen die Laft rubt, fehr vermindert wird, fo nehmen wir 
6403 Pfd. (3000 Kilogr.) an. Jedoch werden wir weiter 
unten fehen, daß die Gefchmwindigkeit die Wirkung der Laften _ 
auf die Schienen verftärkt. 

Will man die Formel auf der Liverpool-Bahn anwenden, 
vorausfegend daß die Stügpunkte eine Entfernung von 2 Fuß 
10%, Zoll behalten, daß die Höhe der Schienen e — 3 Zoll 
10 Linien feyn ſoll und daß die größte Belaftung, die von 
einem 240 Ztr. wiegenden Dampfwagen herrühren kann, 
10,671 Pfund ift, fo findet fih b aus dem Ausdruck 
. 10,671 = 134,8. * .b, was b= 1 Zoll 3°/, Linien 
giebt. Solche Schienen würden 17 Pfd. 12 Loth der lau— 
fende Fuß wiegen, welches Gewicht demjenigen nahe kommt, 
das man den Schienen auf den von London und Birmingham 
und Briftol- anzulegenden Bahnen giebt, oder womit man 
die ſchadhaften auf der Liverpool-Bahn ausmwechfelt. 

Man hat auch direkte Berfuche über den ftatifchen Wider: 
ftand der Schienen angeftellt. Wir theilen bier einige von den 
Refultaten diefer Verfuhe mit. Wood erhielt folgende: 

Es wurden gußeiferne Schienen (Fig. 7 und 30) die 
obngefähr 14°, Pfd. der Iaufende Fuß wogen, mie gewöhn- 
lich in Schienenſtuͤhlen befefligt, welche auf 3%, Fuß von 
einander entfernte hölzerne Lager gelegt wurden. Bei 12 Ver⸗ 
fuchen trug die Schiene in der Mitte 

böchftens 14,940 * u. 20,702 Pfd., 
nachdem die Maſſe mit altem 
Gußeiſen gemiſcht war. 

Mindeſtens 11,311 Pfd. u. 14,727 Pfd., 
eben fo. Im Durdfchnitt 12,806 Pfd. u. 17,074 Pfd., 
eben fo. 

Serner legte man eine gewalzte Schiene, yon 14”, Fuß 
Länge und von durchgängig gleichem Querfchnitt (Fig. 20), 
auf 6 Schienenftühle, die alfo einer von dem andern 2 Fuß 
10%, ZoN entfernt waren und befeftigte fie, erſt auf allen 
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Stühlen, und dann blos auf den beiden Stühlen in der 
Mitte. Man belub fie mit zunehmenden Gewichten, bie 
‚ jedesmal wieder weggenommen wurden.) Die Einbiegungen, 
welche bie Gewichte hervorbrachten, waren theils bleibend, 
theils nicht bleibend. Die Tiefe diefer Einbiegungen wurde 
unterhalb in den mittlern Sachen gemeffen, wo die Gewichte 
aufgelegt waren. Die Schiene wog 12”, Pfd. der Iaufende 
Fuß. Es ergab ſtch Folgendes: 





Die Schiene war auf |DieSchiene war nur an 
Gewicht | allen Stühlen befe | beiden Stühlen in ber 


in ber ſtigt. Mitte befeſtigt. 
Mitte] Größte Bleibende Größte Bleibende 
Einfenkung. | Einfentung. | Einfentung. | Einfentung. 
Pfunde. Linien. Linien. Linien. Linien. 











1814 | 0,09 0 0,09 ) 
3628| 0,14 0 0,18 0 
72561 0,27 N) 0,4 0 
9071| 0,37 N) 0,55 0 
10,885 | 0,46 N) 0,47 0,046 ° 
12,592] 0,55 0,046 0,78 0,092 ' 
18,14 1 0,78 0,092 0,33 0,9,17 





Herr v. Dechen (Karſtens Archiv f. Miner. ꝛc. VI. 
Seite 370 ıc.) unterfuchte die Tragkraft von neun verfchie- 
ben Eonftruirten, von Coaks-Roheiſen von Königshütte in 
Dberfchlefien, aus dem Kupolofen gegoffenen, Schienen. 
Die Vorrichtung welche zu dem Zerbrechen der Schienen 
benugt wurde (und die nebft den verfchiedenen unterfuchten 
Schienen, auf Zaf. XV. des gedachten Theild von dem 
Archiv abgebildet worden ift), beftehbt in einer einfachen 
ungleihförmigen Waage, deren Arme fi 1:27 verhalten. 
Die Schienen wurden verkehrt, mit der breiten Seite nach 
unten gekehrt, in gufeifernen, zu dieſem Zweck befonders 
vorgerichtete Lager gelegt, welche zwifchen zwei mit den 
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Rändern der Waage verbundenen Hatten hin und ber ges 


fhoben und genau auf die erforderlichen Längen geftellt 
werben konnten. Ein fehmiebeeiferner Bügel von '/, Zoll 
Breite, welcher durch zwei Stangen mit dem Eurzen Arme 
verbunden war, wirkte unmittelbar auf die Schienen. Der 
lange Arm der Waage hatte eine Schaale, auf welcher die 
Gewichte gefegt wurden. ) 


Die Refultate der Verfuche find folgende: 


Die Schienen Nro. 1 ganz gerade, 3° lang, 
2,43 hoch, 18,73 Pfund mwiegend, wurden bei 
8 verfchiedenen Verfuchen zerbrochen mittelft ei⸗ 
nes Durhfchnittsgewichts von. . . » . 377798. 

Die Schienen Nro.2, nach zwei in der Mitte 
zufammenftoßenden Parabeln Eonftruirt, 3° Tang, 
in der Mitte 3 bob, am untern Rande mit 
einer Berftärkung verfehen, pro Stüd 18,35 Pfb. 
wiegend, zerbrachen bei 6 rran im Durch: — 
ſchnitt mit. .. . 5095 Pfd. 

Die Schienen Nro. 3, ta swei in der mitte 
zufammenftoßenden Parabeln Eonftruirt, 3° lang, 
in der Mitte 3"/, hoch, die aufrecht ftehende 
Rippe ganz einfah, unten »8, oben °4' ftark, 
pro Stüd 18,18 Pfd. ne jerbrachen bei 6 


Berfuhen durch. . . er 6363 Pb. 


Die Schienen Nro. 4, bie aufrecht ftehende 
Rippe durchbrochen, die untere Leifte nach zwei 
in der Mitte zufammenftoßenden Parabeln kon⸗ 
ftruirt, 6° lang, in ber Mitte 6 Zoll hoch; bie 
Deffnung im Lichten 5'/, weit, wiegen pro 
Stuͤck 37,22 Pfd., mithin bei einer Länge von 
3°, 18,61 Pfd., wurden bei 4 ng zerbro⸗ 
chen durch.... en. 4606 Pfd. 


1) Alle dieſe Angaben beziehen ſich, wenn nichts anders dabei bes 
merkt worden, auf Rheinl, Maaß und Kölnifh Gewicht, 
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Die Schienen Nro. 5, nady einer Ellipfe Fon- 
ftruirt, 3° lang, in der Mitte 3, 3 body, die 
aufrecht ftehende Rippe voll und ganz einfach, 
wiegen pro Stüd 19,06 Pfd. und wurden bei 12 Me 
Verſuchen zerbroden durch . . . . 6516 Pfd. 
Die Schienen Nro. 6, nach einer Ellipſe * 
ſtruirt, die aufrecht ſtehende Rippe durchbrochen; 
3’ lang, in der Mitte 5“ hoch, die Oeffnungen 
im Lichten 4° weit, wiegen pro Stüd 19,85 Pfd. 
zerbrachen bei 12 Berfuchen durch . . » . . 10071 Pfb. 
Schienen nach demfelben Modell, jedoch die 
aufrecht ftehende Rippe ganz voll gegoffen, pro 
Stüd 26,66 Pfd. wiegend, bei 5 Ber: 
fuhen durch. . . . 00.0. 12688 Pd. ' 
| Die Schienen Nro.7, — einer Ehipſe — 
ſtruirt, die Rippe voll, 3 Fuß lang, in der 
Mitte 5'/, Zoll hoch, wiegen pro Stuͤck 21,33 
Pfd., und zerbrachen bei 6 Verſuchen durh . 7470 pfd. 
Die Schienen Nro.8, nad) einer Ellipfe kon⸗ “ 
ſtruirt, 4° lang, die aufrecht ftehende Rippe 
- durchbrochen in der Mitte 6, 7, an den Enden 
2'/,' hoch; die Deffuung im Lichten 5 weit; 
wiegen pro Stüdf 31,04 Pfd. (alfo bei 3 Länge 
23,38 Pfund), wurden bei 6 zerbro⸗ 
chen durch u a .. 410309 Pfd. 


Nach Herrn v. Gerſtner (Handbuch ber Mechanik, I, 
Seite 349 10.) zerbrabhen Schienen von etwa 11 Linien 
Höhe und 22 Linien Breite, unmittelbar aus dem Hochofen 
gegoffen, 

von Derowa in Böhmen durch 5413 bis 5636 Pfd.; 
von Karlehütie . . 4837 = 6174 =; 
von Joachimsthal. i . 4034 = 6139 =. 


Eine andere Neihe von intereffanten Verſuchen über 
bie Zragkraft gewal zter Schienen, bat neuerlich Herr 
Egen auf der Elberfelder Probe: Eifenbahn angeftellt und 
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in den „Verhandlungen des Berliner Gewerbe Vereins“, - 
dritte Lieferung für 1835, Seite 121 sc. befchrieben. Diefe 
Berfuche find in doppelter Art ausgeführt. Zuerft ift die 
Tragkraft auf der Bahn felbft unterfucht, wobei die Schie— 
nen alfo in der Lage waren, morin fie beim Gebrauch die 
Laften zu tragen haben. Diefe Verſuche bieten außer den 
gewöhnlichen Schwierigkeiten, welche die genaue Beftimmung 
von fo geringen Durchbiegungen bei fehr bedeutenden Bela- 
ftungen mit fi) führen, noch befondere dar, bie nicht viel 
geringer find und welche folhe Verſuche bisher verhindert 
haben mögen, Als Gegenverfuh ift dann ferner noch bie 
Tragkraft der Schienen, auf die gewöhnliche Weife, einer 
genauen Prüfung unterworfen. Die Durchbiegungen der Schie- 
nen find durch Neigungsmwinkel gemeffen. Das Prineip die: 
fer Meffungsmweife befteht darin, daß die Durchbiegung ‘der 
Schiene einer, um eine fefte Are beweglichen Ebene diejenige 
Neigung mittheilt, deren Sinus der Durchbiegung propor: 
tional ift. Die Neigungen wurden durch ein eigenthämli- 
ches Nivellirinftrument gemeffen, welches die Winkel auf 
12 Sekunden zuverläßig genau angiebt und woraus die 
Durcbiegungen felbft mit großer Genauigkeit berechnet wer: 
den koͤnnen. 

Die auf der Elberfelder Probebahn angewendeten Schies 
nen find gemalzt und wurden von Newcaſtle am Tyne in 
England bezogen, fie waren theild bauchig (fisch bellied), 
theilö parallel (parallel rails). Jede Schiene ift durchſchnitt— 
lih 15 engl. Fuß lang; doch kommen Ungleichheiten von 4 
bis 6 Zoll Länge vor. Die Enden’ find glatt abgefchnitten, 
dann die Schienen mit feitwärts übergreifenden Enden — 
Sig. 9, 30 2c. — (half lap joints) werden in England jept 
felten angewendet und find theurer. Die ausgebauchten 
Schienen hatten eine Kopfbreite von 24 Rheinl. Linien, eine 
Kopfdide von 10 Linien, die größte Tiefe betrug 42,8, Die 
Heinfte von 34 Linien, die Dicke des Mittelſtuͤcks betrug 6, 
6, die Dice der Rippe 9,8 Linien, die Länge einer Schienen: 
abtpeilung 34,98 Zoll, das Gewicht derfelben 31,7 koͤllniſche 

fi; 
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Pfunde. Die parallelen Schienen hatten eine Kopfbreite von 
24 und eine Kopfdide von 10 Linien, eine Tiefe von 44,8 
Linien, das Mittelftüf war 7,2 und die Rippe 12,2 Linien 
ftarf, die Länge einer Schienen = Abtheilung betrug 35,84 
Zoll und ihr Gewicht 35,3 Pfund. 

Die Belaftung der Schienen gefhah durch die Wagen 
ſelbſt. Die Wagen wurden mit 8000 Pfd. Steinen beladen, 
die möglichft gleihförmig in den Kaften vertheilt wurden. 
Da die Wagen fehr regelmäßig und nach allen Seiten fym= 
metrifch gebaut find, fo Fan man annehmen, daß jedes Rad 
die Schiene mit A des Gefamntigewichts belaftet habe. Daß 
die Schienenflächen nicht genau parallel find, übt nur einen 
geringen Einfluß aus, indem die Wagenkaften und Geftelle 
leicht foviel nachgeben, um diefe Unregelmäßigkeiten aus zu⸗ 
gleichen. Jedes Rad übte einen Druck von 2510 Pfunden 
aus. Da aber die Radmittelpunkte 42 Zoll von einander 
abſtehen, ſo kann jede Schienen-Abtheilung nur mit einem 
Rade belaſtet werden. Es wurde bei den Schienen die erſte 
und dritte oder mittlere Abtheilung in ihrer Tragkraft unter: 
ſucht. Das Hauptrefultat diefer Verſuche ift Tolgendes: 

Depreffion, Depreffion 


Länge, im Winkel; in der Linie; 1000 Pfb. Laft für das Rab. 
dolle. Minuten. Linien, ind, Ruhe; ind, Bewegung ; 


Gebauchte Linien 
Schienen 30,95 15,85 0,470 0,189 0,216 
Parallele 

Schienen 30,70 15,38 0,456 0,187 0,217 


Herr Egen zieht aus diefen Betrachtungen die folgens 
den Hauptergebniffe: 

1) Auf der Bahn drüden fi auch die Etühle und Steine 
um eine fehr merkliche Größe nieder; diefe Senkung ver: 
ſchwindet aber vollſtaͤndig nach Aufhebung des Druds. 

2) Bei den gebauten Schienen drücdet fidy die Mitte der 
erften Abtheilung ftärker nieder, als die Mitte der drit= 
ten Abtheilung, bei den parallelen findet da6 Umge⸗ 
kehrte ftatt. 
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3) Die Durchbiegungen betragen durchſchnittlich 16 % 
mehr für den fich bewegenden, als für den ruhenden 
Wagen. | | 


4) Die beiden Arten von Schienen fcheinen auf der Bahn | 


durchaus gleiche Stärke zu haben, welche Anficht auch 
in England die gangbare if. Da nun für gleiche 
Länge.das Gewicht der Parallelfchienen 11, 1%, mehr 
als das der gebauchten Schienen beträgt; da beide 
Arten von Schienen ſich gleih gut auswalzen laffen; 
da ferner die gebauchten Schienen beffer in den Stuͤh— 


len befeftigt werden konnen, als die Parallelfchienen, 


fo fcheint der Vorzug der gebauchten entfchieden. Die 
Parallelfchienen haben allerdings den Vorzug, daß, 
folten fie in einem Theil der Bahn für zu ſchwach bes 
funden mwerden „ man fie dadurch beträchtlich verftär: 
ken kann, daß man ihnen 6 ftatt 5 Unterftüäßungspunfte 
giebt, wodurch alfo eine kofibare Auswechsfelung fol: 
cher zu ſchwacher Schienen unnöthig würde. 


Um nun noch die Tragkraft der Schienen moglichft ger 
nau und rein von allen fremden Einflüffen zu beflimmen, 
ließ Herr Egen eine gebauchte und eine parallele Schiene, 
die beide Feine fichtbaren Mängel hatten, von der Bahn weg: 
nehmen, auf einen eichenen Balken Stühle nageln, und in 
diefe die Schienen genau fo befeftigen, wie dies auf ber 
Bahn felbft gefchieht.. Won jeder Schiene wurde die Irag- 
fraft jeder der fünf Abtheilungen unterfucht. Es wurde 
nemlih auf die Mitte der zu unterfuchenden Schienen— 
Ubtheilungen ein eifernes, dreifeitiges 1'/, Zoll langes Pris— 
ma gelegt, auf welches der mittlere Kraftpunkt eines ftarfen 
Hebels druͤckte. Der Hebel griff hinten unter die Schneide 
eines fejten Prismas, und vorn hing an ihm ein Wage— 
balken, der die genau abgeglichenen Gewichte aufnahm. 
Wir theilen wiederum die mittlern Nefultate einer ganzen 
Reihe von Verfuhen mit. Die mittlere Durchbiegung be: 
trug bei folgenden Belaftungen: | 
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Bei gebauten, bei Parallel-Schienen: 

von 2000 Pfund 0,0671 Lin. 0,0574 Lin. 

„ 900  „ 0,0681 „ 0,0571 „ 

„ 8000  „ 0,0711 ,„ 0,0532 ,„ 

„40000 ,, 0,0713 ,‚,, 0,0522 „ 

„‚ 12000 ,‚, 0,0726 ,„ 0,0555 „ 

„ 14000 ,„, 0,0704 ,„ 0,0557 ,„ 
Bleibende Biegung na 
den Darimum der Be: 

lflung » » » » » 0060 „ 0079 „ 


Herr Egen ift dur die Verfuche zu folgenden Bemer: 
kungen geführt: 

1) Die Parallelfchienen erfcheinen in dem Verhaͤltniß 
von 4:5 ftärker als die gebauchten. Das Gemwichtsverhält- 
niß it — 12:13. Die Parallelfchienen erfcheinen alfo bier 
in einem größern Verhaͤltniß ftärker, als fie gegen die ge: 
baudten Schienen fchwerer find. Die Urfache liegt in der 
Geftalt ded Querfchnitts der beiden Schienen: Abtheilungen. 
Bei einer zweckmaͤßigen Anordnung deffelben werden die ges 
bauchten Echienen ihren Vorzug auch hier behaupten. 


2) Die bleibenden Durchbiegungen der Schienen find 
geringer bei den gebauchten Schienen, felbjt wenn man aud) 
die ftärfere Belaftung derfelben in Betracht zieht. Diefer 
Umftand ift für die Anwendung fehr wichtig. 

3) Bei welcher Belaftung die bleibenden Durchbiegungen 
ihren Anfang nehmen, tft ſchwer, oder vielmehr gar nicht 
zu entfcheiden. Die Grenze mird um fo enger, je fchärfer 
die Beobachtungsmethoden find, und man kann immer nur 
davon fprechen, wo die merklich bleibenden Durchbiggungen 
aufhören. Wenn aber auch bei einer einzelnen Belaftung die 
bleibende Durchbiegung unmerklich bleibt, jo kann fie leicht _ 
bet oft wiederholten, oder lange andaurenden Belaftungen, 
merklich bervortreten. 

4) Die unterfudhten Schienen find unftreitig ftarf genug, 
um häufig wiederholte Belaftungen von 3000 Pfunden für 
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ein Rad und einzelne Belaftungen von 8000 Pfd. und mehr 
für ein Rad zu tragen. Gie werben alfo für Eifenbahnen 
mit Pferdeförderung in allen Fällen eine hinlaͤngliche Trag- 
kraft haben. Wenn aber Dampfwagen vor 8 bis 9 Tonnen 
- Gewicht auf den Schienen laufen follen, fo dürften fie etmas 
zu ſchwach ſeyn, wie auch die der Liverpool> und Mancheiter: 
Gifenbahn von 35 Pfd. Gewicht das Dard bewiefen haben. 

5) Bei den gebauchten Schiene find die mittleren Ab— 
theilungen entfchieden ftärfer, als die äußern, und der Un: 
terfchied ift ziemlich bedeutend. Bei den Parallelfchienen 
tritt ein folcher Unterſchied gar nicht hervor. 

Endlich theilen wir auch bier noch die Nefultate mehre— 
ver Verſuche über die Tragkraft verfchiedener Arten gewalzter 
Schienen mit, melde in England angeftellt worden find '). 

Die Länge zwifchen den Mittelpunkten der Stühle — 
3 Fuß; die Belaſtung geſchah in der Mitte. 

. a) Best common oder Cinder Iron, Gewicht der Shie 
nen 42 Pfund. 


3 Sonnen 18 3tr. 
verurſacht. eine Durchbiegung von Yo Bot, eine bleibende Biegung v. O Zoll 


5%onnen 14 3tr. 


verurfacht. eine Durchbiegung von Yan u’ m u a 0 
7Zonnen 61/, 3tr. 

verurfacht. eine Duvchbiegung von dag „m Mm „  nYaon 

10 Tonnen 18 3tr. 

verurfacht. eine Durchbiegung von 10 » 1 * „  nYan 

11 Zonnen 19 dtr. 

verurſacht. eine Durchbiegung von 9/a0 " „ " " 7 /0 V 


b) Ein Gemiſch von %, best common und ”/, second 


best mine Iron. Gewicht der Schienen 40'/, Pfd. das Yard. 


4Zonnen 3/, tr. 
verurfacht. eine Durchbiegung von 1/90 Zoll, eine bleibende Biegungv. o Zoll 


7Tonnen 23/4, 3tr. 


verurfadht. eine Durchbiegung von 3/0 Pr „ ua 
- 9Zonnen 17 3tr. 
verurfacht, eine Durchbiegung v. 1. u m „.: nn ua 





4) Egen „Mittheilangen vermifchten Inhalts über die englifchen 
Eiſenbahnen,“ in den Verhandlungen des Berliner Gewerbver: 
eins, 1834, 6te Lieferung Seite 292 ıc. 
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c) Best mine Iron. Gewicht der Schienen 41 Pfund 
dad Dard. 
4 Tonnen 6354, Btr. 
verurfacht. eine Durchbiegung von I/a, Zoll, eine bleibende Biegung v. O Zoll 
7Tonnen 9%, Btr. 


verurfacht. eine Duchbiegungvon dan „ u ai 3 aa 
9 Tonnen tr, 
verurfacht. eine Ducchbiegung v. 1 „ u . —— 


Man erſieht aus dieſen Verſuchen, daß das beſte Eiſen 
zugleich auch das biegſamſte iſt. 

Als allgemeine Folgerung koͤnnen wir hier noch bemer: 
ken, daß es zweckmaͤßig iſt die Schienen ſo ſchwer als thunlich 
zu nehmen, bei großen Bahnen das Yard zu 50 Pfd., auch 
muß auf bie Bereitung des dazu angemendeten Eiſens große 
Sorgfalt verwendet werden. 

Die Prüfung der Tragkraft der Schienen, ehe fie gelegt 
werben, ift ein fehr wichtiger Punkt, befonders bei großen 
Eifenbahn-Anlagen. Die Schienen zu den Eifenbahnen von 
Moanne und Lyon wurden 7%), Zoll frei gelegt und man lief 
ein Gewicht von 4270 Pfunden 27 Z0U hoch darauf herab: 
fallen. Durch diefe Proben werden die Schienen zuweilen 
ziemlich ftart, um 2"/, bis 2”/, Zoll, gebogen und es hält 
dann ſchwer, fie wieder gerade zu richten, ohne fie vorher 
ind Feuer zu bringen. | 


VBergleihung der gewalzgten Schienen von 
verfhiedener Geftalt, 


Man giebt den gewalzten Schienen befonders zweierlei 
verfchiedene Formen. Man madht fie, mie fhon bemerkt, 
erftlich entweder durchgängig von gleihem Querfchnitt, 
oder parallel, oder zweitens in der Mitte höher, als an 
den Enden und daher unten gebogen oder baudhig. 


Ueber den unbedingten Vorzug der einen vor der andern 
ift man noch nicht ganz einig, obwohl die fo eben mitge: 
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theilten Nefultate der Verſuche des Hrn. Egen für die bau: 
digen fprechen. Jedoch ergeben feine und auch Hın. Wood’s 
vergleichende Verſuche zu geringe Unterfchiebe des Wider⸗ 
ftands, um hierauf mit Eicherheit den Vorzug der bauchigen 
allein begründen zu können. Man rühmte fie befonders des» 
halb, meil fie bei weniger Maffe einen ftärkern Widerftand 
zu leiften vermögten, allein die bauchige Geftalt des untern 
Theils ber Schienen, bat mandhe Unvollfommenpeiten: 

1) Laffen fie ih, ohne die Theile des Metalle zu ver: 
fhieben und die Kohaͤſion deffelben zu vermindern, fchwieriger - 
auswalzen als die parallelen Schienen. 

2) ft eine viel größere Genauigkeit beim Segen der 
Steine und der Schienenftühle nöthig, weil die Schienen 
mit ihrem duͤnnſten Theile aufliegen müffen. Bei ben paral- 
lelen Schienen dagegen können bie Tragſteine leichter und 
genau gefegt werden und ed kann ihnen nad Erforderniß 
der Wirkung des Fuhrwerks auf die Schienen und ber Be— 
fhaffenheit des Bodens mehr eine beliebige Entfernung von 
einander gegeben werden. 

3) Laͤßt fi eine ſolche Schiene, wenn fie nadhgiebt, oder 
wenn es das Zerrain erfordert, nicht gut in ben Zwifchen: 
räumen unterftügen, melches bei den parallelen überall mit 
gleicher Leichtigkeit gefchehen Eann. 

4) Endlich hindert die größere Höhe der Schienen, in 
der Mitte, alfo gerade da, wo zmwifchen den Unterftügungs: 
punkten die bei Schienenftraßen fo fehr nothwendige Ablei— 
tung des Waffers angeordnet werden, diefelbe um fo mehr, 
welches bei den Parallelfchienen bei weiten weniger der Fall ift. 

Der Preisunterfchied zwifchen den beiden Schienenarten 
ift gering und beirägs für die parallelen ungefähr 1—2 °,, 
weniger, als für die gebauchten, welches aber nur von dem 
Patent auf die legtern herrührt, indem diefelben mit eben der 
Leichtigkeit ausgemwalzt werden, wie die parallelen. 

Die folgende Tabelle enthält die Maafe und das Gewicht 
von den Schienen auf einigen Straßen, nebft Hinweifung 
auf ihre in den Abbildungen bargeftellte Geftalt. 


N 
Nam 
en Entfernung ver | 
'eite der 
| Gewicht 
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Unterftüßung der Schienen. 

Die Schienen müffen nothwendig fo befeſtigt werben, 
daß fie immer in der nemlichen Höhe, immer parallel und 
immer bündig in den Stößen verbleiben,, welches alles um 
fo ſchwieriger zu erlangen, je ſchwerer das Suhriwerk ift 
und je gefchwinder es fich bewegt. 

Die Erhaltung der Höhe hängt vom Widerftande des 
Bodens ab, der felten ftarf genug und noch feltner gleich⸗ 
fürmig ift; fie hängt alfo größtentheils von der Grundfläche 
und dem Gewicht der Tragfteine ab. Anfänglich nahm man 
dazu Steine von 1 Fuß Länge und Breite und 8 Zoll Höhe; 
allmaͤhlig fliegen die Maafe bis auf beinahe 2 Fuß Länge: 
und Breite und 1 Fuß Höhe, alfo bis auf das Sechsfache 
der Maffe und neuerlich bat man gefunden, daß fur große, 
Geſchwindigkeiten des Fuhrwerks noch ſchwerere Steine erfors - 
derlich find. — Steine mit großer Grundfläche widerſtehen 
gut, weil fie den Drud auf eine große Grundfläche verthei= 
lien, und Steine von großem Gewicht durch die Traͤgheit 
ihrer Maffe. Wenn das Fuhrmwerk über den Stein hinrollt, 
fo ftrebt es, denfelben einzudrüden und der Erfolg der au 
genblicklichen Wirkung tft um fo geringer, je mehr Maffe 
der Stein bat. | 

Es ift zu der Unterſtuͤtzung der Schienen jede Steinart 
tauglich, fobald fie nur dem Froft und der Ausdehnung der hoͤl⸗ 
zernen Pfloͤcke wibderfteht, die zur Befeftigung der Schienenftühle 
in die in den Stein gebohrten Löcher getrieben werben müffen: 
Jedoch ift ein großes fpecififches Gewicht der Steinart vor- 
theilhaft. Die Seiten der Steine werden nur fehr aus dem 
Groben behauen, die obere Seite, welche dem Schienenftubie 
zum Lager dienen fol, etwas genauer. Wo,. wie 3.2. im 
nördlichen Deutfchland, viel große Gefchiebe, befonders von 
Granit, Grünftein und andern koͤrnigen Gefteinen vorkom- 
men, würden auf der oberen Seite behauene oder mit eifer: 
nen Keilen gefpaltene Stüde diefer Gefchiebe, die flache Seite 
nah unten gelegt und blos die obere etwas behauen, fehr 
tauglich zu Zragfteinen feyn. 
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Wenn man, wie ed gewöhnlich der Fall ift, die Stuͤhz⸗ 
punkte der Schienen 3 Fuß von einander legt und die Trag⸗ 
fteine 1?/, Fuß breit nimmt, wie 5. B. zu Nürnberg, fo 
bleiben nur noch */, der Länge übrig, im welcher die Schie: 
nen auf der bloßen Erde liegen. Man bat daher vorge: 
fhlagen, die Schienen durchweg mit Mauerwerk zu untere 
flügen; allein diefe Methode einiger Architekten wird von 
andern verworfen, welche eine fortlaufende Unterftügung für 
hachtheilig halten, indem ein zu ftarrer Widerftand die flär: 
kere und ſchnellere Zerftöorung der Schienen, fo wie der Laſt⸗ 
und Dampfwagen zur Folge habe. Dieß fcheint auch die 
Erfahrung bei der Lyoner Eifenbahn, durch Vergleichung 
der Stellen, wo die Schienen auf Kies und Felſenboden und 
wo fie auf aufgefchätteten Dämmen liegen, zu beftätigen. 
Eine gewiffe Elafticität, wie fie durch vereinzelte Unter: 
ftügungspunkte erlangt wird, fcheint alfo den Schienenbah- 
nen vortheilhaft zu feyn, welches auch mit den auf den 
gewöhnlichen Ehauffeen gemachten Erfahrungen überein: 
ftimmt. Der befannte Mac Adam hat die Beobahtung ge: 
macht, daß die Abnugung einer Ehauffee in Sommerfetfhire 
an den Stellen, wo fie auf Zelfen liegt, in dem Verhältniß 
von 7:5 ftärker als da war, mo fie über einen Moraft 
führte. Bekanntlich laͤßt ſich auch ein Stein leichter zermal: 
men, wenn man ihn auf einen andern harten Stein, als 
wenn man ihn auf weiche Erde legt. — Die allgemeine Ein 
richtung der mit Tragfteinen unterftügten Schienen geht aus 
ben Fig.9, 10, 11, 17, 18, 19, 30, 34 bis 39 u. 41 hervor. 

Statt der Tragfteine wendet man zur Unterftügung der 
Schienen auch hölzerne Schwellen oder Lager, die meiftens 
quer unter beide Schienenreihen hindurch reihen und deren 
allgemeine Anordnung man aus Fig. 37 bis 39 erfieht, an. 
Solche Hölzer find 6 bis 7%, Zoll body und 84 bis 11’, 
Zoll breit; man nimmt aber auch getrenntes Holz dazu, 
die Schnittfeite nach unten gelegt (Fig. 39 und 41). 

Auch bei der Brüffeler Eifenbahn find Querfchmwellen 
angewendet, die aus Tannenholz beftehen, deffen Dauer man 


— 
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zu 10 Sahren annimmt. ie beftehen aus gefpaltenem Holz, 
wie die Fig. 41 zeigt und find gewöhnlich 2 Fuß ſtark. Die 
Bearbeitung derfelben ift fehr roh und nur da auf der obern 
runden Geite, wo die Schienenftühle befeftigt worden, find 
Stellen flach gearbeitet. Diefe Schwellen find natürlich weit 
einfacher und wohlfeiler als die Tragfteine. Zumeilen legt 
man diefe Lagen auf andere, die mit den Schienen parallel 
laufen, oder auch blos auf Bohlen, welches eine fehr breite 
und den Druck fehr vertheilende Unterlage giebt. Jedoch 
mwiderftehen die hölzernen Lager viel weniger als die Steine; 
die größern Steine wiegen wohl den vierten Theil des Druds 
von einem Laftwagenrade, die hölzernen kaum den dreifig- 
ften Theil. Auch bemerkt man eine weit ftärkere Bewegung 
der Schienen, wenn fie auf Holz, als wenn fie auf GStei- 
nen liegen. Da wo das Terrain fehr troden ift, wie z. B. 
auf Anfhüttungen, die noch einige Senkung befürchten Taf: 
fen, find die Querfchmellen fehr zweckmaͤßig und auf ber 
Liverpool: Manchefter- Eifenbahn bat man auch ein folches 
Syſtem befolgt. 

Um die Schienen beider Reihen unter einander zu ber: 
binden, hat man auch gußeiferne Querftücde angewendet, die 
in der Mitte eingebogen waren, mährend die Enden derfel- 
ben Klauen zur Aufnahme und Befefligung der Schienen 
hatten, welches alfo die Schienenftühle erfparte. Jedoch ift 
man wieder davon abgegangen, wahrfcheinlich weil diefe 
Querftüde leicht zerbrachen und fehr theuer waren. 

Herr Erelle maht den Vorfchlag, die Schienen in 
aufgefhüttetem Boden durch Pfähle zu unterftügen, die 5 
bis 6 Fuß lang, 6 — 8° ſtark mit quer durchgehenden | 
Holmen bedeckt feyn, und eine fehr fefte Unterlage gewaͤh— 
ren würde. Braucht man das Holz nicht zu fehonen, fo 
können die Schienen unmittelbar auf den Holmen befeftigt 
werden. Muß man aber das Holz möglichft gegen das Ver: 
faulen fhüten, fo müßte man die Holme einige Fuß unter 
die Erdoberfläche verfenfen, und dann die Schienen von auf: 
gefegten Stühlen tragen laffen. 
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Shienenftühle (Chairs, Chaises, Coussinets). 


Die Stellung der Schienenftühle auf den Tragfteinen 
ift nicht wilführlih, denn jene pflanzen den augenblidli- 
chen Drud der Fuhrwerke auf die Schienen, auf den Stein 
fort und biefem widerfteht der Boden. Der Theorie nad) 
müßte daher, damit feine Verſchiebung erfolgen kann, die 
Richtung der mittlern von den wiberftehenden Kräften in 
die Richtung der mittlern der drüctenden fallen;. alfo muß 
der Mittelpunkt des Echienenftuhle mit dem Schwerpunfte 
des Steins und der Grundfläche deffelben in einer und der— 
felben Vertikale liegen, woraus folgt, daß die Steine eine 
beftimmte Geftalt haben, fo mie daß die obere und die untere 
Flaͤche des Steins parallel feyn müßten. Wollte man nun 
diefe, von ihrer Hypothefe ab, allerdings fehr richtige, ma= 
thematifche Theorie genau befolgen, wollte man eima Gra= 
‚nitblöcde genau behauen laffen, fo würde man mohl viele 
Koften unnöthig aufwenden. Ein recht großer Etein, bei 
dem die Schwerpunfte auch nicht fo genau die beftimmte 
Lage haben, wird unbehauen immer noch beffer miderftehen, 
als ein Heiner behauener. Und dieß erklärt fich daraus, daß 
zwar wie fchon bemerkt, bie obige Theorie richtig ift, nicht 
aber die Hypotheſe, von welcher fie ausgeht, denn die Laft 
drücht nicht blos immer vertifal, fondern kann aud) viel: 
fältig, durd Stöße an die Fugen der Schienen, durch An— 
drängen ber letztern etc., ſchraͤg drüden, fo daß fich die Lage 
der Schwerpunkte nicht für alle Fälle beſtimmen laͤßt. 


Nachdem die Stellung des Schienenftuhle auf dem Steine 
beftimmt ift, wird der Stuhl durch zwei eiferne oder hölzerne 
Dübel befeftigt. Beftehen die Dübel aus Eifen, fo treibt 
man erft in die in den Gtein gebohrten cylindrifchen Löcher 
hölzerne Pfloͤcke und dann in diefe die ftarken eifernen Duͤ— 
bel, deren Köpfe den Stuhl feithalten. Iſt das Holz zu den 
Pfloͤcken oder Dübeln fehr troden, oder befindet fih das 
Loch zu nahe am Mande des Steins, fo kann derfelbe ge— 
fprengt werden. Diefe Löcher find zu Epinac 3%, Zoll 
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tief und gegen 1 Zoll weit, zu Liverpool 6%, Zoll tief 
und 1',, 300 meit, zu Nürnberg 5"/, Zoll tief und 1 Zoll 
weit (Fig. 11). 

Zuweilen legt man zmwifchen die Steine und die Schie 
nenftühle eine preßbare Maffe, wie 3.8. auf der Bahn zwi⸗ 
ihen Selby und Leeds und zwiſchen Nürnberg und Fürth 
(Sig. 11—13) getheerten Filz; auf der von Noanne, auf 
einige Taufend Meter Länge, dünne hölzerne Spähne, Der 
Zweck einer ſolchen Filz- oder Spahnlage ift der, die Etarr- 
heit des Ganzen noch mehr zu vermindern, und dur die 
vollftämdigere Berührung die Stühle mehr gegen das Zerbre- 
hen zu ſchuͤtzen, wen fie auf dem etwa nicht ganz glatten 
Stein, nicht Überall aufliegen. 

Die Löcher in den Stühlen haben gewöhnlich ein wenig 
vorftehende Ränder, um den Schlägen des Hammers beffer 
zu widerftehen. 

Die Befeftigung der Stühle auf hölzerne Schwellen ge: 
fhieht mittelft ftarker eiferner Nägel, wie 3.3. auf der 
Brüffeler Bahn (Fig. 40, 41). 

Die Stühle find hier fehr einfach. Shre Grundfläche 
iſt 8 Zoll lang (ab) und 4 Zoll breitz die Höhe des Stuhls 
beträgt .5 Zoll. Der Einfohnitt F e k 1 zur Aufnahme der 
Schienen bat bei m m noch zwei Vertiefungen, die mit den 
rinnenförmigen Bertiefungen der Schienen c c (Fig. 33) 
forrefpondirt, in welche der Keil eingreift. Zmwifchen der 
Schiene und dem Einſchnitt in den Schienenftühlen, bleibt 
ein Spielraum von 1— 14, Kinien für die Ausdehnung des 
Eiſens in der Wärme. 

Die Keile, mit denen man die Schienen in den Stuͤh— 
len befeftigt, find von Holz, oder von Stab- oder von ge: - 
temperten Gußeifen. Die hölzernen Keile, die man zuweilen 
mit Theer tränkt, machen die Verbindung weniger ftarı, hal⸗ 
ten aber auch die Schienen weniger feft. gegen die Stöße der 
Fuhrwerke. Giferne Keile gewähren zwar eine feftere Hal: 
tung; aber es können auch beim Eintreiben derfelben, oder 
durch den Stoß der Wagen auf die zu ftarre Mafle, die 
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Wangen ber Stühle leichter abgefprengt werben. Man hat 
die Keile an der innern, fo wie an der aͤußern Geite ber 
Bahn eingetrieben. Befinden fie fih am der aͤußern Geite, 
fo wirken die Fuhrwerke, die immer bie Schienen nad außen 
drängen, weniger heftig auf den Schienenftubl; befonders 
wenn bie Keile von Holz find. Die hölzernen Keile find 
aber auch deshalb zweckmaͤßiger an der Außern Geite, weil 
man fie dann mit Erde bededen kann, unter welcher fie we— 
niger trocken und lofe werden. Ueberhaupt befindet fich wohl 
der Keil am beften an der äußern Seite, weil alsdann die 
Schiene den Rand ber Räder um fo weiter von dem Stuble 
entfernt, der zumeilen von ihm erreicht wird. 

Zu Liverpool bat man die Wangen der neuen Schienen 
ftühle fehr viel ftärker gemacht, und zwei Keile, von jeder 
Seite ber Stühle einen, angebracht. Diefe Keile find von 
Eifen und haben einen Heinen Knaggen, wie die Klammer: 
bolzen, um durch Hammerfchläge beffer wieder gelöst werden 
zu können (ig. 17 und 18). Sehr bequem ift die fo eben 
angegebene Einrichtung des Seftkeilens der Schienen auf den 
Stühlen bei der Brüffeler Eiſenbahn, vermittelft Ruthen in 
beiden, welche die 4 bis 5 Zoll langen Keile aufnehmen. 
Die frühere Einrichtung, Bolzen durch die Stühle und die 
Schienen zu fteden, hat man gaͤnzlich aufgegeben. 

Die Breite der Schienenftühle, in der Nichtung ber 
Schienen, beträgt 3’, —5 Zoll. Die Stühle an den Wech- 
feln der Schienen, welche alfo die Enden von zweien tragen, 
find zumeilen breiter als die übrigen und wie ſchon weiter 
oben bemerkt, unter den Stößen der Schienen eimas Eonver. 
Der Boden bes Stuhls ift unter den Schienen etwa 1'/, Zoll 
und außerhalb %, Zoll did. Die Höhe der Wangen muß fo 
feyn, daß die innere niemals von dem Rande der Mäder be 
zührt werden kann. Das Gewicht der Schienenftühle ift 
verfchieden und beträgt 67, — 14 Pfund. 

Der Zwifchenraum zmifhen den Etüppunkten richtet 
fih nad der Stärke der Schienen und dem Gemichte ber 
Fuhrwerke. Man kann bis zu einer gemwiffen Grenze, ent⸗ 
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weber die Etüppunkte einander nähern, ober bie Schienen 
verftärken. So hat man bei Lyon und Roanne einige Stre⸗ 
den der Eifenbahn dadurch verftärkt, daß man auf die Länge 
einer Schiene einen Stügpunkft mehr anbrachte. 





Viertes Kapitel. 


— 


Bon der Auswahl einer Eifenbahnlinie, — bem 
Verfahren beim Bau der Eifenbahbnen im 
Yllgemeinen, — ihren Dimenfionen, — ben 
Borridtungen zum Ausweiden, — den 

—Drehſcheiben, — dem Mebergang der Wege 
über diefelben, — den Einfhnitten in das 
Zerrain, — den Auffhäüttungen, — ben 
Straßenftollen und Brüden. 


Auswahl einer Eifenbahnlinie, 


&; giebt wenige Gegenftände in der ganzen Eivilbaukunft, 
bie fo genaue Kenntniffe und Erfahrungen und fo ausge 
dehnte Ueberfichten von dem Handel und Verkehr zwifchen 
verfchiedenen Punkten erfordern, als die Auswahl einer Linie 
für Eifenbahnen und Kanäle. Wiewohl beide Säle manches 
Aehnliche haben, fo müffen doch die befondern Eigenthäm: 
licpkeiten eines Geben berücfichtigt werden. 

Vor allen Dingen ift eine genaue Kenntniß der Ober: 
flähenverhältniffe der Gegend, durch welche die Eifenbahn 
gehen fol erforderlich und eben fo auch eine Kenntniß ihrer 
geologifhen Verhaͤltniſſe, d. h. der Gebirgsgefteine, aus 
welcher fie beſteht. Krylagerftätten, Steinkohlen, Kalt, 
Mergel, Baufteine ꝛc. erlangen, wenn fie in der Nähe einer 
Eifenbahn vorkommen, einen großen Werth, 

Auch das Intereſſe des Uderbaues darf nicht außer Acht 
gelaffen, und es müffen bei Anlage der Eifenbahn wo mög: 
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lich foldhe Anordnungen getroffen werden, um den Vortheil 
ber Landbefiger, durch deren Befigungen die Eifenbahn gebt, 
zu befördern. Denn auf der einen Geite hat die Anlage 
einer Eifenbahn viel Unbequemes und Nachtheiliges für den 
Landbefiger, weshalb es nöthig ift, dies durch Aufmerkſam⸗ 
feit auf jeden Umftand, der den Werth der Grundftüde zu 
erhöhen vermag möglichft zu Eompenfiren. 

Bei der Berücdfichtigung des Intereſſes eines Fabrik. 
diſtrikts, muß hauptfächlich die Zeit, als wichtigftes Element, 
bei allen gewerblichen Zweden in Betracht kommen, und 
daher hat der ingenieur befonders darauf Bedacht zu neh— 
men, daß die Eifenbahnlinie den möglichft kürzeften Weg 
nehme; er muß den Umftand berücfichtigen, ob es vortheil- 
bafter oder unvortheilbafter fey, theure Einfchnitte und Auf: 
fhüttungen bei gerader Linie zu machen, als diefelben bei 
Ummegen zu vermeiden. Er muß ſtets die wirklichen den 
Icheinbaren Erfparungen vorziehen. 

Um die Wahl einer Eifenbahnlinie zu erleichtern, infos 
fern dies die Oberfläche einer Gegend betrifft, muß der In— 
genieur wohl berüdfichtigen, daß die Natur bei der Bildung 
der Berge, Hügel und Thäler fehr ſyſtematiſch zu Werfe 

gegangen ift, obgleich dies auf den erften Blick durchaus 
nicht der Fall zu feyn Scheint. Es find aber die Unebenhei— 
ten der Erdoberfläche das Nefultat der gleihförmigen Wir: 
Eung natürlicher Urſachen und man kann fie wirklich mit weit 
weniger Schwierigkeit verfolgen und bejchreiben, als man 
anfänglich glaubt. Hat man eine bedeutende Strecke von 
Land aufzunehmen, fo geben feine Ströme und Slüffe die 
fiherften Andeutungen von feinen Erhebungen und Vertie— 
fungen; - fie geben jede Veränderung des Falls an und dem 
erfahrnen Auge mit ziemlicher Genauigfeit. 

Nachdem man auf diefe Weife eine oberflächliche Ueber: 
fit von der beften Richtung einer Eifenbahnlinie erlangt 
bat, fihreitet man zu einer genauern Aufnahme und Nivel: 
lirung der Gegend, durch welde fie geben fol, Herr 
‘Zredgold empfiehlt dies mittelft rechtwinklichen Linien zu 
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thun, da dies bei weiten zweckmaͤßiger als eine Triangu⸗ 
lirung fey, indem man dadurch eine genaue Kenninif von 
der Oberfläche der Gegend erlange. Er verfucht es, ver: 
mittelft einer Abbildung, den Vortheil diefer Methode ein: 
leuchtend zu mahen. Es fey A. B. Fig. 32 ein Zheil von 
der projektirten Rinie und CD die Breite der in der Auf: 
nahme begriffenen Gegend. Man wähle in paffenden, und 
von dem Wechfel des Niveaus abhängenden Entfernungen 
von einander Stationen a a a, darauf nivellire man bie 
Hauptlinie AB und auch die Querlinien bbbb zc. recht genau 
und trage die Nefultate, wie Fig. 32 zeigt, auf den Grund: 
riß der Straßenlinie. Iſt die Entfernung zwifchen zwei 
Punkten b beträchtlich, fo ift vieleicht eine nachträgliche 
Linie in der Hauptrichtung erforderlich. Die fehraffirten 
Linien zeigen die Form der Oberfläche auf den Linien AB, 
bb, bb, ꝛc. des Grundriffes und die lehtern find rechtwink⸗ 
liche Durchſchnitte auf AB. Es ift alfo leicht die Ausdeh- 
nung der Einfchnitte oder der Auffchättungen zu erkennen, 
die zu vermeiden find, wenn man bie Lage der Hauptlinie 
verändert. Ein Plan diefer Art ift fehr zweckmaͤßig. 

Sedoh muß bei der Beltimmung einer Eifenbahnlinie 
auch noch bauptfächlich berücfichtigt werden, ob der Verkehr 
in einer von mehreren Nichtungen derfelben feyn wird. Iſt 
er in denfelben gleich, ſo waͤhlt man die oberſte. 


Allgemeines Verfahren bei dem Bau einer 

Eiſenbahn. a 

Zunaͤchſt werden die Steine zugehauen und, die Löcher 
zu eifernen oder hölzernen Dübeln in biefelben gebohrt. 
Dieß gefchieht entweder auf die bekannte Weife durch berg⸗ 
männifche Bohrer,- indem diefelben mit der linken Hand auf 
den Stein gefept und auf deimfelben, oder in dem nach und 
nach entftehenden Loche, nah und nad. um ihre Peripherie 
gedreht werden und indem man mit dem, mit der rechten 
Hand gehaltenen Hammer, auf den Kopf bes Bohrers ſchlaͤgt; 
oder auch durch eine Steinbohrmafchine, wie fie, bei Anlage 
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der Nürnbergereifenbahn bemupt, in Fig. 42 und 43 abge 
bildet ift und deren Einrichtung aus diefer Abbildung er: 
fichtlich, ift. Die gebohrten Steine werden alddann zur Stelle 
gebracht und die Schienenftähle darauf befeftigt. 

Nachdem num die Dammarbeiten auf der Etraßenlinie, 
von denen mir weiter unten reden werben, vollendet find, 
wird die Mittellinie der Bahn vermittelit Pfählen bezeich- 
net, bie 5 oder 6 Schienenlaͤngen von einander abftehen. 
Die Pfähle werden von 80 zu 80 Ruthen mit der Libellen: 
wᷣaage abgewogen. An den Seiten jedes Pfahls, außerhalb 
der Schienenreihe, ſetzt man zwei andere Pfaͤhle, deren Koͤpfe 
nach der Satzwage, mit den mittlern Pfaͤhlen in gleiche 
Hoͤhe gebracht werden. 

In den Linien der Schienen wirft man der Laͤnge nach 
Graͤben auf, um die Steine aufzunehmen. Den Boden 
muß man auf das Sorgfaͤltigſte zu befeſtigen ſuchen, wel— 
ches durch Feſtrammen mittelſt eines Rammklohes wie 
Sig. 44 gefchieht. 

Zuerft fept man diejenigen Steine weldhe unter die auf 
die Pfähle treffenden Etöße der Schienen zu liegen fominen; 
fobann die Steine unter den übrigen Stoͤßen. Die Stellen 
derfelben giebt die Mittellinie; ihre Höhe findet fi) durch 
Eteinfepervifive, auf die Schienenftühle der zuerft gelagerten 
Steine gefegt.  Nadydem alle Steine unter die Schienenftöße 
gefept find, giebt eine Schnur von dem Boden eines Schie— 
nenftubls bis zu dem des nächften ausgeipannt, die Gtelle 
und Höhe ber zwifchenliegenden Steine an. Auf der Nürn: 
berger Bahn Fat man wie Fig. 35 zeigt, von-300 Zu 300 
Suf, Fogkitäntite Normalfteine gelegt, die 6%, Buß lang 
find, ©. B. Aber die gamze Bahn gehen, gleiche Breite mit 
ben übrigen 1%, 5) und eine Höhe von ebenfalls 1%, Fuß 
haben, wogegen die uͤbrigen nur 15 Zoll hoch ſind. Sie 
dienen hauptſaͤchlich zur genauen Beſtimmung ber Breite 
ber Bahn, haben aber auch den Zweck, das Seitwaͤrtsdraͤn⸗ 
gen der Schienen durch die Räder der Fuhrwerke zu verhin⸗ 
bern. Diefe Vorficht, durch melche die Breite der Bahn 
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erhalten wird, ift auf weihen Boden und auf aufgeſchuͤt⸗ 
teten Daͤmmen fehr nothwendig und menig koftbar, weil 
man die Querſtuͤcke zugleih zu der vorläufigen Straße, 
zum Transport ber Erbe benupen kann. 

Hierauf werben die Schienen zur Gtelle gebracht, auf 
einem ambulanten Amboß genau gerichtet und dann in bie 
Schienenſtuͤhle gelegt und feftgefeilt. Man muß dahin ſehen, 
daß die Schienen genau auf dem Boden aller Stühle auf: 
- und daß fie gleih hoch und gerade liegen. 

Der Reſt ber Gräben wird nun mit Sand, Kies oder 
jerfchlagenen Steinen ausgefüllt, die ftark gegen die Trag- 
fteine geftampft und mit dem in Fig. 44 dargeftellten Ramm⸗ 
klotz wiederholt feftgerammt werden, Zumweilen hebt man 
auch, ftatt Gräben, den Boden in ber ganzen Breite ber 
‚Straße aus. 

Es ift vorzüglich nothmwendig, daß die Steine nicht 
wanfen, und daß fie mit allen Punkten ihrer untern Fläche 
ben Boden berühren. Bei Liverpool und aud) bei Nürnberg 
hat man daher beim Gegen der Steine auf folgende Weife 
verfahren. Eine Art von Dreifuß, Fig. 45, 5", Fuß bodh, 
diente zum Auflager eines 13 bis 16 Fuß langen Hebels. 
Am Ende bed langen Arms beffelben waren Zugfeile ge 
knuͤpft, mie bei einer Namme, um den Hebel herunter zu 
jiehen. Am Ende des andern, kurzen Arms, bes Hebels 
war eine Kette, die mittelft eines Hackens ih dem ſchon am 
Steine befeftigien Schienenftuhl griff. So bob man ben 
Stein, welcher gegen 6 Ztr. wog auf, rammte mit ihm 
felbft, indem man ihn wieder fallen ließ, den Boden feft, 
der num zugleich genau, die Geftalt der Heinen Unebenhei⸗ 
ten der unterm Fläche des Steine annahın. Man hat diefes 
Verfahren fehr gut befunden, weil man fich feiner bei Livers 
pool noch immer und bei Nürnberg noch neuerlich bediente, 
obwohl es fcheint, daß daduxch die Befeftigung des Schie: 
nenftuhls am Steine leiden muͤſſe. . 

Zuweilen füllt man dem Boden ber Gräben unter den 
Schienen mit einem Bett von zerfchlagenen Steinen, 9%, Zoll 
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hoch, aus, auf welches man die Tragſteine fept. Durch 
dieſes Verfahren erlangt man viele Feftigkeit und der Abfluß 
des Waſſers gefchieht durch Heine Kandle, von Etrede zu 
Strede. Man hat ein foldyes Steinbett bei Leeds und Selby 
und bei Nürnberg (fiehe Fig. 34, 36, 37 und 39) gemadt; 
aber e8 fcheint, daß es nur auf weichem Boden angemeffen 
fey. Die zerfhlagenen Steine werden ſich unter den Stößen 
ber Wagen auf Ähnliche Weife verhalten, mie unter den ges 
wöhnlihen Fuhrwerken, fie werden ſich zufammendrängen, 
in einander Feilen, und alfo zulegt weniger Raum einneh: 
men. Die Schienen müffen alfo finten; aber da die Steine 
einander gleich vorausgefegt werden koͤnnen, fo wird foldhes 
gleiförmig gefchehen. 

Sept man die Schienenftühle auf Querftüde, fo ift es 
ſchwieriger fie zu richten, weil das eine Ende des Querſtuͤcks 
verfihoben wird, wenn man das andere Ende hebt, oder 
ſenkt. Dagegen läßt fich leichter der Parallelismus der 
Schienen erlangen. | 

Die Schienen dürfen nicht fcharf zufammenftoßen; es 
muß zmwifchen zwei Schienenenden ein Epielraum von 1 bis 
41'/, Linien bleiben, als fo viel eine Schiene von 14", Fuß 
lang fi ausdehnen kann, wenn man annimmt, daß fie bei 
0° Wärme gelegt wird und die größte Sonnenwaͤrme nicht 
über 329 Neaum. fleigt. Der Zwifchenraum darf aber, ver: 
doppelt, nur je bei der zweiten Schiene gelaffen werden, 
und die Echieneu koͤnnen vaarweiſe einander, unmittelbar 
berühren. Uber nicht weiter dürfen bie Zwifchenräume von 
einander entfernt werden, weil fonft.die Schienen nicht frei 
genug auf den Stühlen wuͤrden gleiten können. 

Zuweilen neigt man die Oberflaͤche der Schienen ein 
wenig gegen einander, um die Wagen um ſo beſſer in die 
Bahn zu draͤngen. Dieſe Neigung iſt insbeſondere den 
konifchen Rädern angemeffen. 

Die Stöße der Schienen im den beiden Linien können 
auf verſchiedene Weife angeordnet werben. Bei Liverpool, 
ſcheint es, habe man anfänglich bie Stöße der einen Linie 
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den Mitten der Schienen in der andern Linie gegenüber 
gelegt. Dies hat ſich aber durch die allmähligen Ausbeffe- 
rungen und Erneuerungen der Schienen verändert. Bei 
Lyon, bei Nürnberg ꝛc. find die Schienenftöße einander gegen- 
über gelegt worden. Bei ber erften Art kann ein Stoß nie 
von mehr als einem Rade getroffen werden; bei der zweiten 
Art werden zwei Stöße zugleich getroffen; aber der Paral- 
lelismus der Schienen läpt fih bei der zweiten Art beffer 
erhalten, weil ein Querftüc zwei Stöße und folglich 4 Schie⸗ 
nen auf einmal verbindet. 

Breite der Eiſenbahnen, und Aus weich— 

| ftellen. 

Die Breite der Bahnen hängt von ber Breite der Wagen 
ab, nemlich von der Entfernung der äußern Seiten der Rad⸗ 
tänder von einander, zu welcher 2 3/, Zoll Spielraum 
kommen muß. 

Die Breite der folgenden — von der Mittel: 
linie der einen Schienenreihe bis zur Mittellinie der andern 
gemefjen, beträgt: 
von Leeds nah Midleton . . .. » .» » 4 Fuß 2 Zoll 
zu Eunderland ck „ Dan 
von Redruth nad) Reſtrongett 3 „10, 
von Darlington nah Stodion - . . & „ dan 

von Liverpool nah Mandeftr . . x». 4 u dan 
von Canterbury nah Whiteftable 4 „iO u» 
von Leeds nad Selby 4 
Die Bills uͤber die neueſten Eiſenbahnen 
in England beſtimmen für die Breite zwi⸗ 


ſchen den Schienen wenigſtens . . 4 „,6uw 
für die Breite außerhalb den Schienen, | 
hoͤchſtens —V 11'/, 73 


; 4 
von St. Etienne nach Andrezieur . . c 7 
von Lyon nach Roanne. 4 Wan 
dA ne 2% 4 
bei Denain 2 2 2 22 nenne. 
bei Nürnberg. © 2 2 2 4. 58 


Wenn eine Eifenbahn einfach ift, oder nur zwei Neihen 
Schienen hat, fo muͤſſen Verdoppelungen vorhanden feyn, 
wo bie fich bezegnenden oder die mit verfchiedener Geſchwin⸗ 
digkeit fahrenden Wagen einander ausweichen können. Die 
Entfernung der Ausweichſtellen (Siding vor passing 
places) von einander, richtet fih nach der Frequenz der 
Straße, die Länge der Ausweichftellen nad der Länge bes 
Zuges der aneinander gehängten Wagen. Die Länge ber 
Ausweichftellen zufammen beiträgt ben 17ten bis Sten Theil 
der Bahr, und wo die Paffage frequent ift, auch wohl noch 
mehr. Auf Bahnen wo mit Dampfwagen transportirt wird, 
muß in der Ausweihung wenigftens der Naum für den - 
Dampfmwagen und alle (20—24) angehängte Wagen feyn. 
Der Raum zwiſchen der Hauyt- und ber Neben = oder Aus: 
weichbahn beträgt gewöhnlich nur 4 bis 5 Fuß. Bei der 
Darlington:Bahn find fo viel Ausweichpläge in der Haupt: 
linie angebraht, daß man immer von einem zum andern 
ſehen kann, und ein eigenes Neglement beftimmt, welche 
Wägen bei dem Begegnen in der Hauptbahn bleiben, und 
welche in den Ausweichplay fahren müffen. Fig. 46, zeigt 
ben Grundriß der Hälfte eined Ausweichplatzes, es find auf 
demfelben die verfchiedenartigen Schienenftücte (Radlenker: 
Switchs) a b, e d und e f, welche in den Fig. 47, 48u.49 
in größerm Maaßſtabe dargeftelt find, bemerklich; Sig. 52 
ftelt den Duͤrchſchnit von Fig. 47 nach der Linie k 1 bar, 
Sig. 53 den Durchſchnitt von Fig. 49 nach der Linie mn. 
Das Geleife in Fig. 52 bat 2 bis 2”/, Zoll Breite und zur 
Aufnahme der Spurkränge der Mäder 1'/, bis 1’ 300 Tiefe. 

Die Schienenftüde ce d und e f find Zungen von Schmie: 
beeifen, welche um die Punkte c und e beweglich find und 
geöffnet und gefchloffen werden, je nachdem der Wagen fich 
bewegen fol. Findet die Bewegung des Wagens in der 
Richtung vdn A nad B ftatt, fo wird die Zunge cd ge: 
‚öffnet, die Zunge e f bleibt aber gefchloffen. Bei der Fahrt 
von C ta A bleibt ce d gefchloffen und e £ wird geöffnet. 
Bewegt fih der Wagen von'B nad A, fo ſchließt der Wagen 
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die lan durch den Spurkranz der Näber nad) Bebürfnif. 
Bei der Bewegung von C nad A, ſchließt der Wagen die 
Zungen von feloft. Hieraus ift erfihtlih, daß nur allein 
bei der Bewegung ded Wagens von A nach B der Wagen: 
führer nöthig hat, auf die Lage der Zungen zu achten, und 
wenn fie für die Nihtung, welche der Wagen nehmen fol, 
nicht paflgn, abzufteigen und die beweglichen Zungen zurecht 
zu legen, Es iſt aber nmöthig, daß die ‚Zungen immer fo 
liegen. bleiben, daß die Hauptbahn geöffnet, iſt. Um die 
Zungen in ihrer Lage zu erhalten, werben Feilförmige Eiſen— 
bleche O, von 4 bis 6 Zoll Länge und "% Zoll Stärke, welche 
an kleinen Kettchen befeſtigt ſind, zwiſchen einem auf der 
Schiene angegoſſenen Vorſprung und die Zungen eingeſchoben. 

Zur Verhinderung des Anſtoßens der Spurkraͤnze der 
Wagenraͤder an die Spitze i, ſind auf jeder der aͤußern 
Seite die Leit- oder Einweiſeſchienen (check rails) g h ans 
gebracht, die häufig aus Holz beftehen und mit Eiſen be- 
fhlagen, gewöhnlih 6 Fuß lang find: 

Um die Zunge bei F, wenn ein Wagen von B nad) A 
gefahren ift, von felbft zu fchließen, wodurd die Hauptbahn 
zur Paſſage frei wird, hat man die in Fig. 54 dargeſtellte 
mechanifche Vorrichtung angebracht: a ift die fefte Schiene, 
£ die bewegliche Zunge; ift £ durch die Bewegung des Fuhr— 
werks von B nad) A zur Seite gefchoben, fo wird diefe 
Zunge durch den Winkelhebel b ce d wieder an die Schiene 
gedrüdt. Man hat noch mehr Vorrichtungen der Art. 

Bei Liverpool Andert man die Nichtung auf eine Weife, 
welche noch beſſer zu feyn fcheint. Es dreht ſich nemlich 
ein Theil der Schienen felbft um einen Mittelpunkt und legt 
fih nad Erfordern in die eine oder in die andere Nichtung 
ber Bahn. Die beweglichen Theile der Schienen find ohn— 
gefähr 5°, Fuß lang, und etwa 4 Zoll von ihrem Ende 
gebt, eine, Stange bindurh, melde fie zieht oder treibt. 
Diefe Stange endigt fih an der Seite der Bahn in ein hori- 
zontales Nechte von 7°/, Zoll breit und 15"/, Zoll lang, 
in. welchem ſich ein excentriſches Stuͤck bewegt, deſſen ver⸗ 
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tifale Are nach Belieben vermittelft eines 3 Fuß 2 Zoll Ian: 
gen Hebelarms gedreht wird. Dadurch Fonnen die Enden der 
Schienen etwa um 3%, Zoll verfhoben werden: Das Ganze 
Fig. 60 und 61 ift von gefchmiedetem Eifen. Fig. 62 ftellt 
eine andere Einrichtung des excentrifhen Stüds auf dem 
Schienenwege bei Et. Helens- Runcorn vor. 

Wenn die Gefhwindigkeit der Fuhrwerke fehr groß. ift, 
fo daß zu fürchten, die Nämder der Mäder bei den Lenfern 
würden über die Schienen fpringen, fo legt man zur Sicher: 
heit große hölzerne Lenker hin, gegen welche ſich die Felgen 
der Mäder auf die Weife ftemmen, mie die Ränder der Nä- 
der gegen die Schienen. Diefe großen Lenker find 12°, bis 
16 Fuß lang und bewegen fi) auf einem Holz, deffen obere 
Fläche mit dem Terrain gleih hoch ift. Sie fpringen über 
dieſes Stuͤck 4'/, bis 5°, Zoll vor, gegen welchen Borfprung 
fih die Nadfelgen legen (Fig. 63 a—c). Man bewegt bie 
hölzernen Nadlenker befonders. 

Die hier befchriebenen Vorrichtungen werden auch da 
angewendet, um bei Doppelbahnen, von einer zur andern j 
zu kommen; jedoch brauchen die Tangenten der alsdann zu 
machenden Biegungen nicht nothwendig im die Richtung der 
Hauptlinie zu fallen.: Es ift hinreichend, wenn der Winkel 
des Zufammenftoßens der Linien die Wagen nicht zu plöglich 
aus ihrer Richtung Ienkt und wenn das Rechteck, welches 
die geraden Linien zwifchen den Beruͤhrungspunkten der vier 
Mäder eines Wagens zur Seite hat, überall in die horizon- 
tale Projektion der zufammenftoßenden Bahnlinien eingefchrie= 
ben werden kann. Der Winkel kann nach diefer Negel 3 bis 
6 Brad betragen. — 

Bei den Abgangs- und Ab- und Aufladeorten muͤſſen 
Nebenbahnen nach den Standorten der Wagen außerhalb der 
Hauptbahn gebauet werden. 

Iſtt der Verkehr auf einer Eiſenbahn ſehr ſtark, fo müf- 
ſen zwei Bahnen angelegt werden, die eine fuͤr die gehenden 
und bie andere für die kommenden Fuhrwerke. Der Zwi—⸗ 
fhenraum zwifchen beiden Bahnen hängt von ber Breite der 
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Ladung der Bahnmwagen ab. Es beträgt die Entfernung 
der Mittellinie des Zwiſchenraums von der Mittellinie jeder 
Bahn: 

auf der von Darlington nad Etodton . 4Fuß Zoll 


:s = s Liverpool = Mandefter. 5 = 2%, = 
2 = Leede : Eely . .6 = 3% 

s = bei Sunderland . „ 3: 6%, : 
:s = von Lyon nad Moanne. .3⸗2,⸗ 
s = bei Epinac... — — 


Drehſcheiben. 


Die von einer Hauptbahn abgehenden Seitenbahnen wer⸗ 
den entweder in ſanft gekruͤmmten Bogen angelegt, wie in 
Fig. 59, oder wo dieſe wegen fehlenden Raums nicht ange⸗ 
bracht werden koͤnnen, befonders bei kurzen Nebenbahnen, 
weldhe z. B. an das Ufer der Slüffe zu den Abladeplaͤhen, 
oder von den Waarenhäufern zur Bahn führen, ‚wendet man 
fogenannte Drebfcheiben an. Fig. 64 und 65 zeigen die Ber: 
bindung eines Seitenarms mittelft einer ſolchen Scheibe (auf 
der Liverpool: Mancher Eifenbahn) deren Mittelpunkt den Treff: 
punkt beider ſich fchneidenden Bahnen bildet, und die fo groß 
ift, daß ein Dampf = oder ein Laftwagen (die Perfonenwagen 
kommen nicht in diefe Häufer) jeder einzeln bequem darauf 
fteben kann. Die Oberfläche der Scheibe liegt mit der des Wegs 
in einer Ebene und find auf berfelben 2 Schienen ab, ab 
befeftigt, welche mit denen beider Bahnen genau einerlet 
Höhe und Entfernung haben. Sft die Scheibe fo geftellt, 
daß die darauf befindliche Bahn mit der ftehenden korreſpon⸗ 
dirt, fo können die anlommenden Wagen entweder über fie 
weiterfabren, oder, wenn eine in den Geitenarm geben fol, 
darauf ſtill geftellt werden, worauf die Scheibe fo meit ge: 
drebet wird, daß die Schienen berfelben mit denen des Gei- 
tenarms eine Linie bilden, und der Wagen auf legterm 
weiter fährt. Soll derfelbe, oder eine Mafchine, denfelben 
Weg zurüdgehen, ben fie gelommen, fo wird die Scheibe 
halb umgedreht, wonad die Schienen wieder diefelbe Rich— 
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tung annehmen, fi aber mit den entgegengefegten Enden 
berühren... Die Konftruktion diefer Scheiben ift folgende: im 
Treffpunkt der Mittellinie beider ſich Ereugenden Schienen: 
bahnen, ift in einem gehörig verbundenen Quaderftein $ig. 66 
ein aufrecht ftehender Zapfen eingeläffen. Um denfelben ift 
ein mit dem Umfang der Scheibe barmonirender, in der 
Oberflaͤche glatt gearbeiteter, platter Ring koncentriſch ein⸗ 
gelaſſen. Auf dem Zapfen in der Mitte dreht ſich eine guß⸗ 
eiſerne Haube, welche den Mittelpunkt eines durch 8 Spei⸗ 
‚Gen: ‚mit ihr verbundenen Kranzes bildet. Auf demfelben 
und der Armen find in 2 Reiben 6 Schienenftühle,, ähnlich 
denen auf dem Wege angegoffen, in welchen zwei Schienen: ° 
ſtuͤcke mit Keilen fo befeftigt find, daß die Spurweite genau 
mit der Bahn uͤbereinkommt. Die genaue Höhenlage diefer 
- Schienen wird durch die Länge des Zapfens bedingt, diefel- 
ben werden auch an den Enden, nad der Rundung der 
Scheibe abgearbeitet, während daffelbe mit den Enden der 
unbeweglichen Schienen gefchieht, wodurch ein genauer Schluß 
bewirkt wird. Um den feiten and der Scheibe zu fihern 
und fie doc bequem drehen zu konnen, find unter dem Um- 
fang derfelben 8 Frictionsrollen angebracht, die ſich auf der 
Oberfläche des eingelaffenen platten Rings drehen, und in 
gußeifernen Lafchen befeftigt find, welche ſich auf der Unter: 
feite der Scheibe befinden. Zur Feſtſtellung der Scheibe bei 
ber Korrefpondenz mit der einen oder der andern Bahn ift 
ein Klinkhaken angebracht, der vor der Drehung leicht auf: 
gehoben werden kann und von ſelbſt einfaͤllt, wenn die Scheibe 
denjenigen Stand erreicht, wobei die Schienen auf derſelben 
mit denen der einen oder andern Bahn einerlei Richtung 
haben. Damit kein Shmug auf die Sriktionsräder gelangen, 
man auch bequem über die Scheiben gehen kann, ift das 
Gig. 66 gezeichnete Gerippe mit ſtarkem Eifenbledy abgedeckt, 
zu deſſen Aufnahme die Arme und der Kranz mit den gebö- 
rigen Vertiefungen und Nietlöchern verfehen find. | 
Um ohne Umftände das Gewicht der verfdie 
denen Ladungen ermitteln zu können, werden auf 
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den in die Liverpooler Waarenlager führenden Seitenarmen, 
Decimalmaagen von bekannter Einrichtung angelegt, fo 
dag ein Stüd der Bahn felbft die Laftjcheibe bildet, während 
in einem daneben befindlichen Verſchlag die Gewichte in 
einen an ber Hebelverbindung befindlichen Kaften eingefegt 
werden. Durch den Druck auf einen andern Hebel können aber 
auch die beweglichen Bahnenſtuͤcke feftgeftellt werden. 


Durhfhneiden der Chauſſeen und Wege 
durch die Eiſenbahnen. 


Die Eiſenbahnen durchſchneiden ſehr haͤufig Wege und 
Chauſſeen und kann man unter dieſen Umſtaͤnden: 

1) Die Bahn mittelſt einer Bruͤcke uͤber die Chauſſee, oder 
mittelſt einer Tageſtrecke (Tunnel) unter dieſelbe; 

2) die Chauſſee mittelſt einer Bruͤcke uͤber die Eiſenbahn 
oder mittelſt einer Tageſtrecke unterhalb die Bahn ver⸗ 
legen, oder 

3) in gleicher Höhe Chauſſee und Eiſenbahn ſich durch⸗ 
ſchneiden laſſen, 

je nachdem die eine. oder die andere Verfahrungsweife ben 
Umftänden gemäß am zweckmaͤßigſten erfcheint. 

In Fig. 55 ift das Durchſchneiden einer Straße in gleis 
her Höhe mit der Eifenbahn, im Grundriß und in Fig. 56 
im Durchſchnitt dargeſtellt. Die Schienen werden auf ge 
möhnliche Art auf Iragfteinen, welche in die Straße ver: _ 
fenkt find, in den Stühlen befeftigt,, und auf der innern Geite 
"der Schiene aber ein Salz oder eine Deffnung von 2 Zoll 
Ziefe und 17, Zoll Breite für die Spurkraͤnze gelaſſen; da⸗ 
mit jedoch dieſe Oeffnung ſich gehoͤrig erhalte, wird auf der 
andern Seite derſelben in paralleler Richtung zur Schiene 
ein hinlaͤnglich ſtarkes, mit Eiſen beſchlagenes Stuͤck Holz 
(ab Fig. 55) oder auch eine zweite Schiene eingelegt. Auf 
dieſe Weiſe koͤmen nunmehr alle Wagen ohne Anſtand über 
die Straße fahren,. fo wie auch die Bahnwagen in ihrer 
Spur fortlaufen und nur erfordert wird, baß die Oeffnung 
von Zeit zu Zeit gereinigt werde, 
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Zur Vermeidung diefer Mühe ift bei ber Liverpool: 
Mancheſter Eifenbahn folgende Eonftruftion eingeführt wor- 
den. Es wird ber Länge nach unter jeder Schiene ein ge 
wölbter Kanal in folder Weite angelegt, daß ein Knabe 
durchkriechen und ihn reinigen kann. Der Kanal ift immer 
auf 18 Zoll Länge oben gefchloffen, wie Fig.57, dann aber 
wieder auf 18 Zoll Länge oben offen wie Fig. 58. Die 
Schienen ah von hinlänglider Stärke find an Quaderfteine 
befeftigt und halten durch Heine Quereifen 0,0, die Bahn: 
fhiene ec in der gehörigen Entfenung, und zwar fo, daß 
die leichte Deffnung zwiſchen den Bahnſchienen c und ben 
Schienen a, b immer 1’, Zoll beträgt. 

Der Straßenkoth kann, wo das Gewölbe offen ift, fo= 
gleich in den unterirdifhen Kanal fallen, an ben Stellen 
aber, welche gefchloffen find, befindet fich auf ber Mitte bes 
Gewölbe ein Lager, welches die Bahnfchienen und bie 
Schienen a b aufnimmt. Der Falz für den Spurkranz ift 
bier auch vorhanden, und da ba ber legtere die Unreinigkei- 
ten auf 18 Zoll Weite leicht fortfchieben und bis zur naͤch— 
ften Deffnung des Gewölbes bringen kann, fo erbellet, daß 
durch diefe Einrihtung das Reinigen ber — faſt ganz 
beſeitigt wird. 


Einſchnitte in das Terrain, und Aufſchüt— 
tungen. 


Die Dammarbeiten, Aufſchüttungen und Einſchnitte bei 
einer Eiſenbahn ſind denen zu einer Chauſſee aͤhnlich, ob⸗ 
gleich ſie auch manches Eigenthuͤmliche haben. Die richtigen 
Regeln fuͤr den Bau der Chauſſeedaͤmme muͤſſen wir hier 
als bekannt vorausſetzen und koͤnnen nur wenig davon er: 
waͤhnen. 

Da das Waſſer, in beiden Faͤllen, rechts und links zur 
Seite geſchafft werden muß, und ſolches bei der Schienen— 
bahn faſt noch nothwendiger iſt, als bei der Chauſſee; ſo 
macht man an den eingeſchnittenen Stellen, am Fuße der 
Boͤſchungen, Heine Gräben (Fig.67, 68, 69, 70, 71, 72, 
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74). Sie find oben 2"/, (bei Leeds und Selby) bis zu 3" 
Zug (bei Liverpool und Darlington) breit, und müffen fo 
tief feyn, daß das Waſſer, melches darin ftehen bleiben 
könnte, immer tiefer ſtehe, als die untere Fläche der Schie— 
nen= Tragfteine. Im UNgemeinen richtet fich die obere Breite, 
der Böfhung wegen, nad der Tiefe der Gräben und läßt 
fih daher nicht vorher beflimmen. Auf der Liverpool-Bahn 
find die Gräben 3"/, bis 4°/, Fuß von ber äußern Schienen- 
reihe entfernt. " 

Die Breite des Banketts d. 5. die Entfernung der 
Böfhung der Auffhüttungen von der äußern Schienenreibe, 
beträgt bei der Liverpool-Bahn ;4°/, Fuß. Diefe Breite 
fheint volllommen hinreichend zu feyn, um allen Erſchuͤt⸗ 
terungen von der Bewegung der mit größter Geſchwindig⸗ 
keit fahrenden Wagen zu mibderftehen, auf der Bahn von 
Lyon beträgt fie nur 27/, Fuß und auf den Dämmen mehrerer 
fteilee Bahnabhänge in England, über welche täglich 3 bis 
4 hundert Wagen fahren, find die Banketts nicht breiter 
als 2 Fuß, und au an mehreren Stellen in der Ebene 
nicht (Fig. 73). 

Sehr merkwürdig find die auf der Liverpool» Dancer 
fir Bahn ausgeführten Dammarbeiten, ſo daß wir nicht 
umhin können fie etwas näher zu betrachten. 

Gleich beim Beginn der Erdarbeiten wurden bewegliche 
Schienenwege angelegt und die zugehörigen Wagen ange: 
ſchafft, mittelft welchen alle Diaterialientransporte längs der 
ganzen Linie bewirkt worden find. Diefe beweglichen Schie- 
nenbahnen beflanden aus Querfchwellen mit aufgenagelten 
gußeifernen Stühlen, in’ welche gewalzte Schienen mittelft 
Keilen leicht befeftigt und gelöst werden konnten. Die auf 
folhen beweglichen Bahnen gebräuchlichen Wagen werben 
mweiter unten befchrieben werben; bei den hier gebrauchten 
beftand der Kaften aus Eifenbleh. Die Transportweiten des 
Materials erſtreckten fih von einigen Yards bis zu 3 und 
4 engl. Meilen, und ein nicht unbebdeutender Theil mußte 
mit Mafchinen aufgezogen werden, theils weil die Brüden 
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nicht vollendet waren, theild um das feftefte Material auf 


die Oberfläche zu’ befommen. 

Nachdem nemlich die Auffhüttungen aus dem Rauhen 
bewirkt waren, hat man. die Oberflächen befeftigt, um bie 
felben gegen Befhädigungen und Negengüffe zu fchügen, 
hauptſaͤchlich aber, um den Unterſtuͤtzungen ber Schienen ein 
ſicheres Lager zu verfchaffen und das Sinken einzelner Schie- 
nen zu verhindern. Dieſe Befeftigungsdede ift 2 Fuß ſtark, 
von den aus den Felsdurchbrechungen gewonnenen Steinen, 
mit Sand vermifcht, aufgefchüttet und feftgewalzt. Darin 
find die Steinbloͤcke und Querſchwellen zur Unterflügung der 
' Querfchwellen eingelaffen. Die Boͤſchung aller Anfhüttun: 
gen ift beiläufig einfüßig, die der Ausgrabungen aber 1”/, 
füßige, wo fie nicht in den Selfen eingefprengt, oder zur 
Verminderung der Eoftbaren Grundentſchaͤdigung mit Sutter, 


mauern eingefaßt find, was Übrigens an ben meiften Stellen 


der Fall iſt. | 

Die hohen Anfchättungen durch die verſchiedenen Thäler 
und Niederungen hatten ſich im September 1830 noch nicht 
völig gefegt, und man mußte fie daher an mehreren Stellen 
wieder erhöhen. — Die ganze Maſſe ber Ausgrabungen be: 
trägt gegen 1”, Millionen Schachtruthen durch Schiefer, 
Sandftein, Erde, Mergel und Sand. 

Die Möglichkeit der Führung des Schienenmwegs über 
das Chat: Mos, ein Moor unweit Mandhefter, am Irwell⸗ 
ffuß, war bei ben Parlamentsverhandlungen ernſtlich zur 
Sprache gefsmmen, und von Vielen bezweifelt worden, 
melde mit der Befchaffenheit diefes Sumpfes, der an meh: 
reren Stellen 30 bis 35 Fuß tief und fo flüfftg iſt, daß 
eine aufrecht eingeftechte eiferne Stange, durch ihr eigenes 


Gewicht bis auf den Grund einfinkt, bekannt waren. Der 


Anfang der Arbeiten wurde damit gemacht, in diefem Moor 
breite Gräben zu ziehen, in melden fi) Waſſer fammeln 
konnte, während das daraus gewonnene Material auf die 
Baſis des netten Weges gefchüttet wurde. Bei diefer Arbeit 
bediente man ſich ebenfalls beweglicher Schienenwege, die 
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ſich aber von denen zu den uͤbrigen Erdarbeiten angewende: 
ten dadurch unterfchieden, daß die Querfchmwellen auf unter» 
gelegten Langhoͤlzern ruhten, deren Querfchnitt ein recht: 
winkliches Dreieck bilden, deffen größte Seite als die meifte 
Fläche darbietend, auf dad Moor gelegt wurde, fo daß bie 
Bahnen gewiffermaagen als ſchwimmende zu betrachten waren. 
Bon den übrigen Stationen des Wegs wurden nun Gteine, 
Erde und Sarıd angefahren und damit der Weg aufgehöhet. 
Große Ehwierigkeiten machte der Theil des Moors welcher 
etwa U, Meile vom öftlihen Ende deffelben entfernt liegt, 
wo eine Auffhüttung von 20 Fuß über dem natürlichen 
Boden angelegt werden mußte. Das ungeheure Gewicht 
eines ſolchen Körpers, der auf eine haldfläffige Unterlage 
erbaut werden mußte, drückte diefe natürlich ſeitwaͤrts weg, 
und ſo verſchwanden viele Tauſend Kubikyard Material in 
den Grund, bis daß die Anſchuͤttung allmaͤhlig feſter wurde 
wobei der ſeitwaͤrts aufgedruͤckte Schlamm als Gegengewich 
diente und die zu große Verbreitung der anzuſchuͤttender 
Grundflähe verhinderte. Mit Bebarrlichkeit wurde immer 
——— jede einzelne Senkung immer auszugleichen, bis 

oͤrper endlich Konſiſtenz genug erhielt, um mit Sicher: 
heit die Schienen darauf Tegen zu können: Vom Moor felbft 
wurden faft %/, Millionen Kubikyards ausgegraben, melde 
aber, nachdem fie aufgeſchuͤttet und vom Waſſer befreiet 
‚waren, nur "/, an fefter Maffe zuruͤckließen. Diefe Schwie- 
keiten fanden fi ſchon bei weniger tiefen Stellen des‘ Moors, 
weßhalb man fpäter die Durchſchuͤttung aufgab und einen 
Fafchinenbau anlegte auf welchem faſt unmittelbar die 
Querſchwellen zur Unterftügung der Schienen ruhen. Diefer 
Sufchtendatt iſt aber Yeineswegs (wie bei Wafferbauten) bis 
‚auf den Grund geſenkt, was wegen Mangel an Belaftung 
auch nicht anging, fondern bildet nur eine Zwiſchenlage ‚fo 
daß biefe Strecke des Weges eigentlich ſchwimmt. — Ein 
Sinken derfelben wird daher nie ganz aufhören, und fomit 
immerwaͤhrende Repataturen veranlaffen, welche eben fo 
förend als koſtfpielig find. Vierzehn Tage nah Eröffnung 

. . J 
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des Weges mar diefe Strecke faft bis zum Niveau des Sumpfs 
gefunfen und mußte erhöhet werden. — Durch das Hleinere, 
bis 20 Fuß tiefe Parı- Moos, unweit St. Helens ift der 
Weg ganz dur bis auf den Grund gefchüttet, weil bier 
das Material viel leichter zu haben war. Diefe Anſchuͤttung 
it im Durchſchnitt 4—5 Fuß über das fie umgebende Moor 
‘ erhöhet, alfo im Ganzen 24 bis 25 Fuß hoc. 

Auf der Liverpooler Straße bat man urfprünglich die 
Boͤſchungen des 48 Fuß hohen Dammes bei Roby konver 
gemadht, mit 4%, Fuß Erhebung auf 44", Fuß Sehne 
(ig. 75). Man hat aber fpäter die Erde an einigen Stellen, 
mit, einem im Profil geradlinigten , Steinpflafter bededen 
müffen, welches die Höhlung der Kurve ausfüllt. An an= 
bern Stellen hat fich die urſpruͤngliche Geſtalt der Boͤſchung 
noch erhalten. 

Auf der Straße von Leeds nah Selby bat man einem 
51 Fuß hohen Damm nur 32 Fuß Böfhung gegeben und 
die Erde mit trocknem Mauerwerk, unten 6%, Fuß did, be: 
Eleidet. Die Kühnheit diefer Anordnung ſcheint uns nicht 
gerechtfertigt, da die Aufſchuͤttung hier noch ganz ungewoͤhn⸗ 
liche Erſchuͤtterungen zu erleiden hat; auch nit in Rüd: 
fiht des Raums oben zwiſchen der aͤußern Schienenreihe 
und dem Rande der Böfhung, der felbft dann zu groß 
ift, wenn man, wie man ed fich vorbehalten hat, vier 
Reihen Schienen legen will, denn die Breite betraͤgt uͤber 
11 Fuß. 9JJ 

Wenn man die Ungleichheit und die lange Dauer des 
Sehen⸗ hoch aufgeſchuͤtteter Erde erwaͤgt, ſo laͤßt ſich, wie 
wir auch aus den oben angefuͤhrten Beiſpielen erſahen, er⸗ 
warten, daß Schienenſtraßen auf ſolchen Daͤmmen, weil die 
Schienen dem Segen folgen, nur erſt nach oft wiederholter 
Herftelung fahrbar bleiben können. Der Schienenmeg. kann 
hier auch nicht anders reparirt werben, ald wenn bie Fahrt 
unterbrochen oder verlegt wird. Deßhalb fcheint ed auch) 
gut, die Krone hoher Damme fo breit zu machen, daß neben 
der Hauptbahn Huͤlfsbahnen gelegt werden können. | 
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Stellen über und unter der Erde. 


Eine Eiſenbahn Fann, wie wir ſchon im zweiten Kapitel 
des Werks erwähnten, durch Berge oder auf Brüden, über 
Thaͤler gehen müffen. Wir fonnen hier nur im Allgemeinen 
von dem Betrieb der Straßenftollen und dem Bau der Bruͤ— 
den reden, da erfterer eigentlich in das Gebiet der Bergbau: 
kunde, letzterer in das der gewöhnlichen Architektur gehört 
und ed zu weit führen würde, von beiden fpeciel zu reden. 

Die unterirdifchen Stellen von Schienenwegen unter: 
fcheiden fihb von Kandlen wefentlih darin, daß man die 
Kanäle eher unter als über die unterirdifchen Gewäffer legen 
muß, während es fich bei Schienenwägen umgekehrt verhält; 
und wenn man die Gemäffer nicht vermeiden kann, fo muß 
man fie fo weit abzuleiten ſuchen, daß fie nicht über die 
Grundflaͤche der Schienentragfteine fteigen können: 

Der Betrieb des Scienenftollens oder der Tageſtrecke 
(Tunnel) unter der Stadt Liverpool, wurde in acht verfchies 
denen Abtheilungen unternommen, welche mit der Erdober: 
fläche durch fieben ausgemauerte Schächte, in Verbindung 
gebracht waren, durch welche die Berge gefordert und bie 
Baumaterialien eingebracht wurden. Die ganz genaue Ber: 
bindung und gleihförmige Richtung diefer unzufammenhän: 
gend getriebenen Streden war von großer Wichtigkeit und 
erforderte die aͤußerſte Vorficht und Genauigkeit, die aber 
auch mit dem beften Erfolge gefront wurde, indem bei den 
allmähligen Durhbrehungen aus einem Ort in das andere 
(Gegenort) d. b. aus einer Abtheilung der Tageſtrecke in die 
andere, Richtung, Höhenlage und Neigung fo genau ſtimm⸗ 
ten, daß das vollendete Ganze wie aus einem Guß erfcheint. 
An einigen Stellen befteht das Gebirge aus einem mit Waf: 
fer gefättigten blauen Schiefer, an andern gar aus naffeın 
flüffigem Sand (fogen. fhwimmenden Gebirge), welche bei 
dem Betrieb des Tunnels große Schwierigfeiten machten 
und fehr Fünftliche Unterftügungen erforderten, bis die Aus⸗ 
mauerung vollendet war. — Der durch feſtes Geftein getrie— 
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bene Theil des Tunnels hat zwar ebenfalls viel Arbeit geko⸗— 
ftet, doch bedurfte er meder vorläufiger Abfteifungen noch 
"Mauerung, da das Geftein felbft ein feftes Gemölbe bildet. 
Meberall mo im Tunnel eine Ausmauerung erforderlich war, 
befteht diefelbe aus eigends dazu gefertigten Ziegelfteinen. 
Der Mörtel, deffen man ſich dazu bediente, wurde aus Kalt 
mit pulverifirtem rothen Eandftein vermifcht in Mörtelmüb: 
len bereitet. _ 


Yußer diefem größern 6400 rheinl. Fuß langen Tunnel, 
geht unter ber Stadt Liverpool noch ein anderer Heinerer, 
nur 847 Fuß langer hindurch, aucd hat die Bahn noch meh: 
rere bedeckte Wege (culverts). 


Ein Tunnel für einen Schienenweg mit einer einfachen 
Bahn ift breit genug, wenn 19 bis 23 Zoll Naum an jeder 
Seite zwifhen der Wagenladung und der Wand und oben 
27 Zoll Raum zwifchen der Wagenladbung und der Dede 

bleiben. Sig. 77 ftellt den GStraßenftollen yon Prefton in 
“ England und Fig. 76 den von Et. Etienne in Sranfreich vor. 

Sit der Etraßenftollen zur SPerfonenfabrt beftimmt, fo 
find wenigftens 3’/, Fuß Raum zwifchen den Wänden ber 
Perfonenwagen und den Gemölbeniederlagen nöthig (Fig. 78). 
Der neue Straßenftollen unter Liverpool, durch welchen blos 
Perfonenwagen fahren, iſt für zwei Bahnen 23”/, Fuß breit, 
weldhes 3 Fuß 2’/, Zoll Raum zwifchen dem Wagen und 
den Wänden giebt (Fig. 79). Eine Höhe von 12°,, Fuß 
vom Boben des Stollens bis zum Gewölbe, ift für die Paſ— 
fage von Perfonenwagen hinreichend. Wenn aber Dampfe 
wagen durch die Tunnels fahren follen, fo muß Raum für 
bie Schornfteine berjelben vorhanden feyn, welche 12 Fuß 
über ben Schienen body find. 


Die nemlichen Maafe würden auch für Brücken zurei- 
chend feyn, welche gewöhnliche Straßen über einen Schienen: 
weg führen. Bei der Liverpooler Straße find jedoch derglei⸗ 
hen Brücen im ber Negel 32 Fuß im Lichten weit und 
19 Fuß bis zum Gewölbe Schlußftein hoch. Fig. 80 ift die 
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Anſicht einer Bruͤcke unter, Fig. 81 die einer Brůce uͤber 
den Weg. 

Die Bruͤckenſtraßen koͤnnen von Stein, von Holz oder 
von Eiſen gebauet werden; auch auf Haͤngebruͤcken. Die 
Breite zwiſchen den aͤußern Schienen und dem Gelaͤnder 
beträgt auf denſelben 2'/, Fuß bis 8"/, Fuß. Aber 4%, Fuß 
Breite wie bei Rewion und Sanfey auf der Liverpooler 
Straße find vollfommen binreihend. Diefe Brüdenftraßen 
bei Newton und Sankey find von Steinen erbauet, die erftere 
ift in Sig. 82 abgebildet und die zweite ift eben Eonftruirt, 
nur ift bei ihr der Damm nicht bis zur Stirnmauer forte 
gefegt, fondern es fahren die Perfonenwagen bis dahin über 
eine hölzerne, 100 bis 130 Fuß lange Brüde. 

Die Brüde über den Irwell bei Manchefter befteht aus 
zwei elliptifchen Bögen von 65 Fuß Weite, welche gegen 
2 Stirn und einen 10 Fuß ſtarken Mittelpfeiler gefpannt find. 
Der Schienenmweg mußte, um in dem dicht am Waffer liegen 
den Hof der Mancheſterſchen Waarenhäufer zu gelangen, in 
fchiefer Richtung über den Fluß geführt werden, wobei aber 
um weder die Schifffahrt, noch den Wafferabfluß zu ftören, 
die Pfeiler und die Widerleger mit dem Stromftrich parallel 
erbauet werden mußten. Aus diefem Grunde wurden beide 
Gewölbe ſchief, fo daß nicht nur alle Gemwölbfteine in den 
Anfihten fhräg, fondern auch die Anlagen der Bögen Feil- 
förmig bearbeitet werden mußten. Ganz in ähnlicher Art, 
und ebenfalls mit nur einem fchiefen Bogen ift die Brüde 
bei Rainhill erbauet. | 

Man findet auch auf der Strafe von Roanne eine Brü- 
ckenſtraße mit hölzerner Dede auf Pfeilern und Stirnmauern 
von Stein ruhend, und eine ganz hölzerne Bruͤckenſtraße 
bei Prefton. Um die Eifenbahn von Gt. Helens über die 
von Liverpool hinweg zu führen, hat man eine Brüdenftraße 
ganz von Gußeifen erbauet, die den Schienenweg unter ihr 
nicht im rechten Winkel ſchneidet. Endlih findet man bei 
Stodton eine Kettenbrüde von 239 Fuß Deffnung, in der 
Linie der Schienenbahn von Darlington. Die Wagen fahren 
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am linken Ufer von einem Punkte ab, der höher liegt, als 
die Brücdenbahn. Der Wirkung der Schwere überlaffen, 
paffiren fie die Brüde und ſteigen auf das andere Ufer wieder. 
hinauf. Da ein Anhängepunkt fehlte, fo bat man bie 
Brüdenbahn durch fünf Joche mit Holmen und "Streben 
unterftügt. Uber man darf daraus nicht fchließen, daf 
Bahnnwagen über Kettenbrücen nicht fahren dürften. 





Fünftes Kapitel. 


— — 
Pr 


Bon den zum Transport auf Eifenbahnen ange 
wendeten Wagen. 


us ben weiter oben angegebenen Mitteln, welche ange: 
wendet werden, um die Wagen aus einer Eifenbahn in eine 
andere übergehen zu laffen, geht hervor, daß es mit Schwies 
rigkeiten verbunden feyn müffe, fie von vorn nad hinten 
umzudreben, indem fie durch die Spurfränze ihrer Näder auf 
den Faum Zoll breiten Schienen feftgebalten werden, auf: 
ferbalb welcher es unmöglich wird, fie ohne eine beträcht- 
lihe Vermehrung der bewegenden Kraft in Bewegung zu 
jegen. Die Eiſenbahnwaͤgen müffen daher eine ſolche Ein— 
richtung haben, daß fie fih mit gleicher Leichtigkeit vor- 
oder rüdwärts bewegen laffen; der vordere und der hintere 
Theil der Wägen müffen ſich daher ähnlich feyn. Außerdem 
müffen fie Fein bewegliches Vordergeftel haben, mie es bei 
dem gewöhnlichen Fuhrwerk der Sal ift, weil diefer beweg— 
fiche Theil zuleicht aus der Bahn fpringen würde. »Die 
-Käften müffen auf zwei parallelen und durch ein ganz uns 
nachgiebiges Geftel verbundenen Axen aufruhen, damit die 
Mäder nicht bei dem geringften Hinderniß, auf welches fie 
ftoßen, aus der Bahn zu meichen ftreben. Endlih muß 
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bie Bewegung der Raͤder genau im einer fenkrechten Ebene 
erfolgen, da jede ſchwankende Bewegung um die Are dazu 
beitragen würde, den Wagen aus der Bahn zu brinz 
gen. Es müffen daher die Raͤder auf der Are feftgemacht 
werden und letztere muß fich mit ihnen umdrehen, ftatt daß 
‚bei gewöhnlichen Fuhrwerken die Are befeftigt ift und bie 
Mäder ſich um diefelbe drehen. Diefe Betrachtungen deuten 
fhon an, daß die Wägen einen befondern Widerftand erfab: 
ren müffen, wenn fie fih in Frummen Linien bewegen, weil 
ihre Axen parallel zu einander bleiben und bie beiden an der- 
felben Are befeftigten Räder immer ganz gleiche Umdrehungs⸗ 
gefchwindigkeiten haben müffen. 

Seit dem Beginn des Verkehrs auf ber Liverpool⸗Man⸗ 
cheſter Eiſenbahn find auch bei den Eiſenbahn-⸗Laſtwagen be⸗ 
deutende Verbeſſerungen gemacht worden, fo daß der Wider: 
ftand der Laft beinahe um */, vermindert worden ifl. Wir 
wollen die mefentlichften diefer Verbefferungen befchreiben ”), 
. indem «8 zu weit führen würde, auch alle die Altern Arien 
von Eifenbahnmwagen Eennen zu lernen ?). Diefe Berbefferun: 
gen beſtehen: b 

1) In Anwendung von Drudfedern, welche den Kaften 
bed Wagens unterftügen, die Laft gleichmäßig auf alle Raͤ— 
der vertheilen, alle Stöße auffangen und diefelben für die 
Axen und Raͤder fowohl, als für die Bahn unfhädlich mas 
hen, endlich den Radaxen, mit denen fie verbunden find, 
eine geringe Abweichung von ihrer parallelen Lage geftatten, 
wenn der Wagen durch Krümmungen der Eiſenbahn laͤuft, 
wodurch die Seitenreibung in denſelben ſehr vermindert 
wird. 


1) Wir folgen dabei einem vortrefflichen Aufſatz des Hern.ıc. Hemnz 
in Hattingen in den „Verhandl. des Berliner Gewerbvereins,“ 
1835, Ate Liefer. ©. 208 ıc. 


2) Nach dem ältern Princip find bie noch jest faft überall zum 
Kohlentransport angewenbeten Wagen eingerichtet, bie weiter 
unten näher befchrieben werben ſollen. 


* 


134 


2) In Anbringung der Laft auf den verlängerten Aren 
außerhalb der Mäder. Diefe Verlängerungen oder Zapfen 
der Uren find weit fchwächer als diefe, und bierin beruht 
eine große KRrafterfparung, da ber Neibungswiberftand von 
dem Verhältniß des Naddurchmeffers zu dem bes Zapfens 
abhängig ift, und fih in gleihem Maaße mit dem des letz⸗ 
tern vermindert. So lange bie Mäder aber auf den Außer: 
ften Enden der Axen faßen, fonnten bie in den Büchfen fich 
drehenden Theile nicht geſchwaͤcht werden, ohne die Are dem 
Zerbrechen nicht zu fehr auszufegen; diefes wurde erft zus 
Liffig, als die Buͤchſen außerhalb den Rädern angebracht 
wurden. Noch ein anderer, nicht minder wichtiger Vortheil, 
ift durch diefe Anordnung erzielt worden; es ift die leichte 
und fichere Art des Echmierens der Uren, was bei der früs 
bern Anordnung, wo die Büchfen unter dem Wagenfaften 
verſteckt lagen, viel Zeit erforderte, bei dem Mangel eines 
Reſervoirs häufig wiederholt merden mufte, und immer 
einen bedeutenden Delverluft zur Folge hatte. 

3) In Anwendung von gewalzten eifernen Bänbern 
auf den gufeifern Nädern derjenigen Wagen, melde mit 
großen Gefchwindigkeiten auf der Bahn fahren follen, mo: 
durch die Gefahr des Zerbrechens faft gänzlich befeitigt und 
eine genauere Kreisform erzielt wird, da die Bahnen biefer 
Mäder abgedreht werden koͤnnen. 
| 4) Daß die Enden oder Zapfen der Axen, nachdem 
fie genau abgedreht worden find, eingefegt werden, wodurch 
die Oberfläche ftahlhart, alfo dem Angriff wenig ausgelegt 
ift und eine regelmäßige Bewegung erhält. 

Die übrige Einrihtung der Wagen ift, ihrem Zweck 
entfprechend, ſehr verfchieden, je nachdem fie zum Trans— 
port von Perfonen, Vieh, Kaufmannsgütern, Kohlen u. ſ. w. 
angewendet werden ſollen. 

Die von dem Mechanikus Bury, in Liverpool, verfer⸗ 
tigten Wagen werden fuͤr die vorzuͤglichſten gehalten, und 
ſind von demſelben mehrere Probewagen fuͤr die belgiſche Ei⸗ 
ſenbahn angefertigt worden. Die beiden gebraͤuchlichſten 
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Arten der Transportwagen find auf Zaf. VIII. Fig. 83—85 
und Taf. IX. Fig. 93 bis 95 gezeihnet. Auf erfteren wer: 
dem die gewöhnlichen Ladungen ſowohl in Ballen, Säden, 
Kiften und Fäffern, ald unverpadt trangportirt. Der 11 Fuß 
lange, 8 Fuß breite, 1’/, Fuß hohe Kaften bietet binlängli» 
hen Raum dar, um die gewöhnliche Ladung von 50 Zents 
nern aufnehmen zu Eönnen. Die Seitenwände bed Wagen: 
kaftens find beweglich und Fönnen abgenommen werben, wenn 
bie Transporigegenftände fi auf der unbegrenzten Bodens 
platte bequemer. verpaden laffen. Bei ſchlechter Witterung 
wird die ganze Ladung mit einem waſſerdicht gemachten 
leinenen Ueberwurf bededt. Die Ladung und Entladung 
biefer Wagen gefchieht mittelft Krahnen in den Waarenhaͤu⸗ 
ſern, oder auf den Niederlagsplaͤten durch beſonders dazu 
angeſtellte Arbeiter. 

Fuͤr ſolche Güter, welche nicht in die Magazine gelan: 
gen, fondern gleich nad ihrer Ankunft von den Conſumen⸗ 
ten mit gewöhnlihem Landfuhrwerk abgeholt werden, find 
auf der Liverpool» Manchefter Bahn befondere Wagen ein: 
gericht, welche Taf. IX. Fig. 93 in der Geiten= und Fig. 95 
in ber Border: Anficht bargeftellt find. Dergleichen Güter 
(gewöhnlich Kohlen) werden in befondere Kaften von 5"/, Fuß 
Länge, 4 Fuß Breite und 2'/, Fuß Höhe verladen, und je 
zwei berfelben auf einen Bahnenwagen geftelt. Zur Erleich: 
terung des Auf- und Abbringens diefer Käften ift jeder der: 
felben mit vier Eleinen eifernen Rädern verfehen, beren Axen 
fih in Lagern drehen, welche unter den Langbäumen berfel- 
ben angebolzt find. Die Näder bewegen fi) auf platten, 
mit einem nach außen vorfpringenden and verfehenen 
Schienen, bie auf quer Über das Geſtell des Wagens gebolzte 
Balken genagelt find. - Für jeden Kaften find zwei folche 
Schienen angebracht, welche zufammen eine kurze Eifenbahn, 
von ber Gattung der Iramroad, auf dem Transportwagen 
ſelbſt Hilden und geftatten, daß die Laft mit großer Keichtig: 
keit auf den beftimmten Plag gebracht werden kann. — Um 
dad Abgleiten diefer Käften während der Fahrt zu verhindern, 
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werden dieſelben durch zwei Fig. 95 angebeutete Ueberwürfe 
feftgehalten. 


Wenn der Zransportwagen mit beiden Käften am Drt 
ihrer Beftimmung angekommen ift, wird jeder berfelben auf 
eine zweiraͤdrige Karre gebracht, um auf gewöhnlichen Stra= 
fen zum Ort der Verwendung weiter befördert zu merden. 
Damit die Käften fchnell und leicht von dem Bahnenwagen 
auf die Karren Fig. 94, Taf. IX. gebracht werden koͤnnen, 
haben legtere eine befondere Einrichtung erhalten. DieLang: 
bäume derfelben find ebenfalld mit eifernen Schienen ‚verfehen, 
welche in derfelben Entfernung und in gleicher Höhe mit 
denen auf.dem Zransportwagen angebracht find. — Die hin: 
tern Enden der Karrenbäume werden mit den Querbalfen 
des Bahnenmwagens in Verbindung gebracht, fo daß das Stüd 
Schienenweg auf demfelben mit dem auf der Karre zufam: 
mentrifft, und beide zufammen eine geradlinige Bahn bilden. 
Die Ueberwuͤrfe, welche den Kaften auf dem Bahnenmwagen 
feithielten, werden nun gelöst, und der Kaften von demfel: 
ben auf die Karre gerollt. Um das Aufkippen der legtern 
zu verhindern, wenn die Laft auf das Aufßerfte Ende. der 
Langbäume gelangt, wird diefelbe dur den Bahnenwagen 
unterftügt, an welchem zu diefem Ende die eifernen Ruthen⸗— 
ſtuͤcke aa angebolzt find, im welche zwei an den Langbäumen 
ber Karre befeftigte Zapfen bb eingreifen. Sobald der Ka— 
ften auf der Karre fo weit fortgerolft ift, daß ein Gleichge— 
wicht ftattfindek, wird er auf derfelben im gleicher Art, als 
auf dem Bahnenwagen, feſtgeſtellt und kann nun fortgefah— 
ren werden. 


Der Unterbau der ——— Bahnenwagen iſt im 
Allgemeinen derſelbe, und es kann die folgende Beſchreibung 
fuͤglich fuͤr alle gelten. Die einzelnen Theile, welche hier 
in Betracht kommen, ſind die Raͤder, Axen, Buͤchſen, 
Bremſen und Koppelungen, wobei es zur Deutlichkeit dien⸗ 
lich ſeyn wird, dieſelben einzeln durchzunehmen. 
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1. Rädern 

Sie beftehen durchgängig aus Eifen vom zweiten Guß, 
und haben gewöhnlich einen Durchmeffer von 3 Fuß bis 
3 Zuß 1 300. Die Felge ift 4 Zoll breit, und der Spur⸗ 
franz ſpringt 1 300 bis 13 Linien über bderfelben hervor. 
Bei den mit Reifen von gewalzten Eifen gebundenen Raͤdern, 
wie bie Fig.96 und 97 Taf. IX. im größern Maafftab dars 
ftellen, ift der gußeiferne Kranz nur 4'/, bis 5 Linien, dad 
Band dagegen an der ſchwaͤchſten Stelle 1’/, Zoll ftark. Die 
Befeftigung deffelben geſchieht im gleicher Art, mie dieß weis 
ter unten bei den Nädern der Dampfmaſchine näher befchrie: 
ben werden wird. 

Diejenigen Wagenräder, welche nicht auf dieſe Weife 
gebunden und für die langfamern Fahrten beftimmt - find, 
werben in ber Selgenbahn hart gegoffen '). Zur Vermeidung 
der durch ungleihförmige Erfaltung nach dem Guß entftehen- 
den Spannung in den Radſpeichen, welche diefelben ſehr 
dem Zerbrechen ausfegt, wird die Nabe nicht zufammenhän- 
gend, fondern in drei abgefonderten Theilen, zwifchen welchen 
fih ein offener Raum von 7/,ZoN Breite befindet, gegoffen, 
fo daß die Speichen dadurch den nöthigen Spielraum zu ihrer 
Zufammenziehbung erhalten. Die Naben ber Mäder, welche 
gebunden werben, beftehen dagegen aus einem Stüd, weil 
bei ihnen ber Kranz nicht hart gegoffen und auch fo dünn - 
gemacht wird, daß er bei der Contraktion der Speichen genug⸗ 
fam nachgiebt. Jede Nabe erhält zwei fchmiedeeiferne Baͤn⸗ 
der, welche im glühenden Zuftand auf die befonders dazu 
angebrachten Ubfäge getrieben werden, und durch ihre Zus 
fammenziehung bei der Erkaltung diefelbe fehr feſt umfchlie- 
fen, fo daß bei Auffeilung der Mäder auf Die Axen die Gefahr 
ded Springens der Naben fehr vermindert wird. 


4) Mir werben weiter unten bei ber Befchreibung der gewöhnlich 
zum Koblentransport angewendeten Wagen bie Anfertigung fols 
her Räder näher befchreiben, 
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Die Speichen werden im fehr verfchiedenen Querfchnit: 
ten geformt; die Figuren 99, 100. und 101 Taf. IX. zeigen 
drei der gebräuchlichften Arten, aus welchen erfichtlich ift, 
daß die Formen fo gewählt find, um mit dem wenigften Ma: 
terial die größtmöglichfte Stärke zu erreichen. 

Häufig wird jet eine Art Näder angewendet, welche 
gar Feine Speichen haben, deren Stelle durch eine den gan 
zen Raum zwifchen der Nabe und dem Kranz ausfüllende 
dünne, durch vorfpringende Rippen in der Michtung des 
Halbmeffers verftärkte Platte vertreten wird, die mit dem 
Körper des Rades in einem Stuͤck gegoffen if. Fig. 102 
Taf. IX. zeigt die Anficht eines ſolchen Rades, die ange 
deuteten Durchbrehungen dienen dazu, das Rad aus der 
Form zu heben und überhaupt leichter handhaben zu können. 


2. Die Axen. 


Die Aren werden entweder aus mehreren Stangen von 
Schmiedeeiſen zuſammengeſchweißt und dann ausgefchmiebet, 
oder, was jegt gebräuchliher und viel mwohlfeiler ift, aber 
auch weniger Dauer gewährt, auf Walzwerken in der vorges 
fchriebenen Stärfe und Form ausgemwalzt. Nachdem die Aren 
auf das vorgefchriebene Maaß abgefihnitten find, werden 
beide Enden in der Form abgedreht, welche Fig. 97 im Län- 
gendurchſchnitt zeigt; der Theil der Are, welcher in die Deff- 
nung der Nabe eingebracht wird, erhält dabei einen Durch: 
meffer von 2 Zoll 10 Linien, der vorfpringende Zapfen, wel⸗ 
. cher fih in der Büchfe dreht, von 1 Zoll 9°), bis 10 Linien, 
‚und der Knopf am duferften Ende von 2 Zoll und 3 Linien. 
Die vorfpringenden und abgedrehten Zapfen der Axen werden 
biernächft eingefegt, was in gewöhnlicher Art durch eine 
Gluͤhung in Leder, Kuhhaaren ıc. und Salz in einer. ver: 
ſchloſſenen Buͤchſe, und darauf folgende Ablöfhung in Waf: 
fer, gefchieht. Dadurch erhält die Oberfläche einen zwar 
dünnen, aber glasharten Ueberzug, welcher dem Angriff der 
Reibung lange mwiderfteht, wenn die Zapfen immer gehörig 
in Schmiere gehalten werben. 
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Die Räder werden immer feft mit den Axen verbunden, 
weßhalb zunächft die Loͤcher der Naben in einer foldhen Weite 
nachgebohrt werden, daß ber abgedrehte Theil. der Are, mel: 
cher darin befeftigt werden fol, nur mit Gewalt eingetrieben 
werden kann. Die endliche Verbindung gefchieht dann mit- 
telft Eintreibung eines runden, fehr wenig verjüngten, Bol 
zens in ein paffendes Loch, welches zmwifchen Axe und Nabe 
eingebohrt ift, fo daß der Echlüffel halb in der Höhlung ber 
Nabe, halb in der der Are fich befindet. Bei den Nädern ‚mit 
bart gegoffener Bahn, deren Naben aus drei Stüden beftehen, 
werben vor Eintreibung der Are. die Zwifchenräumederfelben 
mit drei genau paffenden Eifenftücden und Ritt ausgefüllt. 

Diefe Befeftigungsart bietet bedeutende Vortheile von 
der früher üblichen dar, bei welcher die Enden der Aren vier: 
eig bearbeitet, in eben folche Löcher der Naben eingeiries 
ben und durch einen quer durchgefchlagenen Bolzen ‚gehalten 
wurden. Einmal iftein viel genaueres und leichteres Einpaffen | 
möglih, wenn Aren und Löcher ab» und ausgebreht find; 
bag genaue Rundlaufen der Mäder aber ift beinahe nur in 
diefer Art zu erreichen, und viel leichter kann ein altes zers 
brochene® Rad von -der Are und ein neues auf diefelbe ee 
bracht werden. 


E Büdfen ober Ygenlager. 
Dieſelben beftehen aus einem Ober« und einem Unter: 
theile von Gußeifen, welche zufammengefegt Gig. 86. a. in 
der Geitenanficht, und ‚Fig. 86. b. in der Vorberanficht ge⸗ 
zeigt find. "Der obere Theil enthält eine halbrund ausge: 
drehte meffingene Büchfe Fig. 90, welche auf dem Zapfen der 
Are ruht, im welcher ſich derfelbe dreht. Diefe Büchfe paßt 
mit ihrer Fantig geformten’ Oberfläche in eimeientfprechende 
Vertiefung des obern Lagers, wodurch fie ‚verhindert wird, 
fih mit der Axe umzudrehen; und damit fie fich auch nicht 
feitwärts herausfchteben Tann, find die, beiden Vorfprünge cc 
Tig: 90 -angegoffen, welche ebenfalls in: paffende Vertiefungen 
eingreifen. : Sig. 9A: zeigt die Unteranſicht eines Lagers ghne 
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die Büchfe, und Fig. 89 die mit der Buͤchſe. Die obere 
Anficht» Fig. 87. b. dieſes Lagers zeigt in der Mitte eine 
vieredige Vertiefung zur Aufnahme der Schmiere, welche 
durch das im Boden befindliche, durch die meffingene Büchfe 
fortgefegte, runde Schmierloch der Are mitgetheilt wird. 
Auf beiden Seiten diefer Schmierbüchfe find zwei fchmale 
Einſchnitte angebracht, im welche die Unteriheile ber 
die Feder umgebenden und haltenden Bügel eingreis 
fen. Durch die aufliegenden Federn wird ber Schmierbehäl- 
ter, wie Fig. 86. a. zeigt, nicht ganz bededit; der weiter 
vorfpringende Theil wird durch eine fchräge Klappe verfchlof- 
fen, die fich ‚öffnen läßt, wenn neuer Vorrath von Schmiere 
in den Behälter eingebracht werden fol. Zur Vermeidung 
bes Verluftes an Schmiere, welche von der untern Flaͤche 
des Arenzapfens abtröpfeln würde, ift die untere Büchfe an⸗ 
gebracht, welche Sig. 87. a. in. der Unters und Sig. 87. b. in 
der Oberanficht zeigt. Die Axe wird von der Höhlung diefer 
untern Büchfenhälfte nicht erreicht, fo daß auch feine eis 
bung zwiſchen beiden ftattfindet. Leptere nimmt nur das 
abträufelnde Fett auf, welches, fobald es fih anfammelt, 
der Are wieder mitgetbeilt wird. Zur Abhaltung des Stau: 
bes und Schmuges von den reibenden Theilen der Are ift die 
Büchfe hinten und vorn gefchloffen, vorn durch das Ueber: 
greifen der Stirnfläche des obern Lagers Fig. 86. a. und 86. b. 
Hinten Durch zwei verbundene halbkreisfoͤrmige Büchfen, welche 
ſich mit ihren Vorderflähen an das Ober» und Unterlager 
anfchließen, hinten über ben vorfpringenden Theil der Nabe 
greifen. Diefe Büchfen haben zugleih den Zwed, bie 
Schmiere, welche dem Mad zugelehrt von der Are abtröpfelt, 
. aufzufangen und berfelben wieder durch einen Schmierring 
(eine kreisförmige blecherne Scheibe, welche auf die Axe ge: 
ſchoben wird, und ſich mit diefer in ber Büchfe dreht) mit 
zutheilen. " 
| | 4. Die Bedern. 
Die Drudfedern, von denen jede aus neun aufeinander 
gelegten, in ber Mitte burch einen Bolzen verbundenen Stahl: 
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blättern von 3%, Linien Stärke und 2%, Zoll Breite beſteht, 
find 3 Fuß lang, 4 Zoll aufwärts gebogen, und werden 
durch zwei Bügel umfaßt, vermittelft welcher fie faft mit 
dem Obertheil des Zapfenlagerd vereinigt werden. 


Jeder der erwähnten beiden Bügel endigt, wie Fig. 92 
zeigt, unter einem Bolzen, der durch die Höhlung des Lagers 


geſteckt, unter demfelben mittelft einer Schraubenmutter feft 


angezogen werben kann. Diefelben Bolzen dienen auch zur 
Verbindung ber untern Buͤchſe mit ber obern, indem die 
Verlängerungen derfelben (von Eleinerm Durchmeffer) durch 
die zutreffenden Löcher der untern Büchfe geſteckt und dieſe 
durch vorgefhraubte Muttern in ihrer Lage erhalten wird. 
Die aufgebogenen Enden der Federn tragen den Rahmen, auf 
welchem der Wagenkaften erbaut ift, wobei die berührten 
Holzflaͤchen durch untergelegte Eifenplatten gegen den Angriff 

der Federn gefichert werden. Die Platten find auf beiden 
Seiten der Langbäume, wie die Fig. 84 und 85 zeigen, 'nies 
dergebogen, fo daß die Federn von den dadurch gebildeten 
Scheiden eingefchloffen und in beftändig paralleler Lage mit 


der Längenare bed Wagens gehalten werden. 


Die Verbindung der Büchfen und Aren mit dem Körper 
des Wagens wird aber erft durch die Fig. 98 gezeichneten 
Büchfenträgen bewerkftelligt. Dies find Platten von "/, Zoll 
ftarfem Eifen, welche mit ihrem 1°/, Fuß breiten Obertheil 
durch vier Schraubenbolzen an der Außern Seite der Lang» 
bäume befeftigt werden. Der untere Theil diefer Platten ift 
mit einem 2'/, 300 breiten, unten offenen, vertikalen Aus⸗ 
fhnitt verfeben, in welchem die Büchfe fich mit ihrer Lei: 
tung dd Fig. 86. a. und, 91 auf und nieder bewegen Fann, 


wenn die Sedern beim Fortrollen des Wagens in Schwingung 


geratben.. Die untern freiftehenden Blätter des Büchfen: 
balters werden, zur Vermeidung von Biegungen, durch 
einen beweglichen Querfteg mit einander verbunden, fo 
daf die Axenlager niemals die Leitung deffelben verlieren 
können. J 
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5. Die Bremfen. 

Zur Aufhaltung eines Wagenzugs auf einem gemiffen 
Punkt, oder zur Aufhebung der Befchleunigung beim Nie: 
dergang deſſelben, auf fo ftarf geneigten Bahnenſtrecken, mo 
die Wagen durch ihr eigenes Gemicht abwärts gehen, be: 
dient man fich der Bremfen. 

Die Einrihtung derfelben ift im Allgemeinen diefelbe, 
und bejteht darin, daß mittelft einer Hebelverbindung weiche 
Holzſtuͤcke feit gegen die Bahn der Wagenräder gedruͤckt mer: 
den, wodurch eine Reibung veranlafßt wird, welche die Um: 
drehung diefer Näder zum Theil verhindert. Hieraus ent= 

fteht ein Gleiten derfelben auf den Schienen der Bahn, mit: 
din eine ftarfe Reibung, welche auf eine Verzögerung in 
ber Bewegung des Zuges wirkt. Werden z. B. an einem 
mit der Ladung 60 Zentner fchweren vierräderigen Laftwagen 
zwei Mäder der Art gebremft, daß fie nur noch die halbe 
Drehung der ungebremften machen, fo ift die Neibung 
6%) "/, Zentr., oder der dadurch hervorgebrachte Wi: 
derftand it = 275 Pfd. 

Eine Bremfe, die ſehr Eräftig wirkt, wie fie gewöhnlich 
bei. den Paſſagierwagen angebracht wird, werden wir unten 
bei dem Munitionswagen befchreiben. Diefe Art Bremfen 
wirken gleichzeitig auf die Vorder- und Hinterräder und -. 
werden durh Schrauben geftellt. Eine andere Art Brem⸗ 


. fen werden wir auch noch bei den Kohlenwagen kennen 


lernen. 

Bei den Güterwagen, welche nicht mit der Schnellig- 
keit der Perfonentransporte fahren, werden nur einfache 
Bremfen angewendet, mie Fig. 84 eine derfelben zeigt. Der 
an einem Winkelhebel gebolzte HolzElog drüdt nur gegen bie 
Felge eines Nades, wenn der lange Hebelarm durch den 
Führer niedergedruͤckt und durch einen Vorſteckbolzen in die 
fer Lage erhalten wird. Wenn die Bremfe nicht weiter 
wirken fol, wird der Vorſteckbolzen ausgezogen, ber lange 
Hebelarm fo hoch gehoben, bis das Rad nicht mehr vom 
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Holz berührt wird, und mittelft des Vorſtedbolzens an einem 
hoͤhern Punkt der durchlöcherten Scheide ee Fig. 84 fefts 
gehalten. 


6. Verkuppelungen 


Die Verbindung der einzelnen Wagen, welche einen 
Zug bilden, mit einander, gefchieht in ber Regel durch kurze 
in einen Haken endigende Ketten, von welchen jede an bem 
bintern Ende der Zugftange Lf Fig. 83 befeftigt if. Der 
Haken am Ende der Kette wird, wenn zwei Wagen zuſam⸗ 
men gekuppelt werden follen, in ein am hintern Ende ber 
Zugftange des folgenden Wagens befindlihes Loch einge: 
Schlagen, fo baß jeder Wagen durch die vorhergehenden ges 
zogen wird, und ein aus DVerbindungsftangen und Ketten 
beſtehender eiferner Zugſtrang ununterbrochen durch die ganze 
Wagenreibe läuft. 

Beim Stillſtehen der Mafchine fegen die hintern Wagen 
ihre Bewegung noch fort, und ftoßen defto ftärker auf bie 
andern, je mehr Gefchwindigkeit der Zug vorher hatte. Dei 
dadurch entftebende Stoß könnte nun fehr nachtheilig auf 
den ganzen Verband des Wagens wirken, wenn er nicht 
aufgefangen und unſchaͤdlich gemacht würde. Diefes Auf 
fangen gefhieht durch die über das Wagengeftell hinaus vers 
längerten Rangbäume, welche bei allen Wagen deffelben Zus 
ges genau im einerlei Höhe und Entfernung liegen, fo daß 
die Stirnflähen gerade auf einander paſſen. Die Enden 
diefer Langbäume find mit eifernen Bändern umgeben, um 
das Auffpalten des Holzes zu vermeiden; bei den Perfonen- 
Wagen find diefelben außerdem noch auf der Etirn polfter: 
artig verlängert, wodurd die Stöße noch wirkungslofer 
gemacht werden. 

Sin für den Verband nicht minder nachtheiliger Ruck 
entfteht beim Anlaffen der Mafchine, indem die ſchlaff herun⸗ 
terhängenden Verbindungstetten plöglich angezogen werben. 
Die dadurch den Wagen mitgetheilte Erfhütterung hat man 
damit unfchädlich zu machen gewußt, daß ber Angriffspunkt 
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der Verkuppelungstette mit einer Feder in Verbindung ge: 
bracht wird, wie dieß am Munitionswagen und in einer 
andern Art in Sig. 107 dargeftellt ift. 

Bei den Perfonenwagen der Liverpool: Manchefter : Bahn 
iſt dieſe Feder unter der Mitte des Wagens angebracht, und 
mit derſelben verſchiedene Hebel, in der Figur 108 gezeich— 
neten Art verbunden, fo ‚daß dieſelbe nicht nur den Ruck 
beim Anziehen, ſondern auf den Stoß beim zufammenfah: 
ren auffängt, und die den Wagen fchädlichen, den Reifen: 
den unangenehmen Erſchuͤtterungen ermäßigt. 


1. Die Wagen zum Erdtransport. 


Mit großem Vortheil werden fchon beim Bau ber Ei: 
fenbahnen die Transporte der Erde und Baumaterialien auf 
fliegenden Eifenbahnen bewerkfteligt. Die zu den Erdtrang- 
porten dienenden Wagen werden in fehr verfchiedener Art 
fonfteuirt, Eommen aber größtentheils darin überein, daß fie 
niedrige Näder haben, um das DBeladen derfelben zu erleich- 
tern, und daß der Kaften berfelben zum Aufkippen eingerich- 
tet ift, um den Inhalt Leicht ausftürzen zu Fönnen. 

Die Fig. 103 bis 106 zeigen einen ſolchen Wagen im 
Grundriß und Längenprofil. Der Kaften befteht aus, einem 
hölzernen Geftel mit Boden und Geitenwänden von ftarfem 
Eiſenblech. Die vordere ſchmale Wand ift beweglich und 
wird in der Fig. 103 gezeichneten Art, während der Bela- 
dung und des Transports, verfchloffen gehalten und ‚geöffnet, 
wenn der Wagen entladen werden foll. 

Unter dem Rahmen, auf welchem der Kaften gebauet 
iſt, befinden fich zwei Längenbalten, an welche vier Axenla⸗ 
ger gefhraubt find; die der Vorderräder find mit einem Un- 
tertheil verfehen, fo daß die Are ganz davon umfchloffen ift, 
und den Drebpunkt des Wagens, bildet ; die hintern Lagen 
find dagegen unten offen, und liegen ganz frei auf der Rad⸗ 
are, fo daß fie ſich ohne weitere Vorbereitungen ausheben 
laffen, wenn der Kaften aufgefippt werden fol. Die beiden 
Aren, welche auf gewöhnliche Art in den Naben der Mäder 
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feſtſitzen, ſind durch zwei Zugbaͤume mit einander verbunden, 
die an den Enden mit Ueberwuͤrfen verſehen ſind, welche die 
Axen umfaſſen, und in welchen ſie ſich drehen. 

Diefe Wagen werden für den erwähnten Zweck fehr ges 
eignet gehalten, und find beim Bau der Eifenbahn von Lons 
don nah Birmingham in Anwendung gebracht. 


3. Die Wägen zum Koblentransport ). 


Diefe Wägen beftehen aus Holz und find mit grauer 
Delfarbe oder mit ſchwarzem Theer angeftrichen. Ihre Dimen— 
fionen find fo, daß fie gehäuft ohngefähr 60 Zentr. Stein: 
kohlen faffen. Die auf der Stodtondarlington Eifenbahn 
angemwendeten find oben im Lichten 6 Fuß 4301 Rheinl. lang, 
45. 8 3. breit und 35.43. tief, unten haben fie. jedoch. 
nur. 25. 7 3. Länge und 3 5. 2 3. Breite, und find der 
Länge nah fo abgeitumpft, daß der 6 5. 43. lange Theil 
des Wagens 10 Zoll tief ift; außerdem ift derfelbe mit 7 30N 
- hohen Auffegbrettern verfehen. In Form und einzelnen Dis 
menfionen finden einige unmefentliche Verfchiedenheiten ftatt; 
einer der gemwöhnlichften Wagen ift Fig. 109. a, b, c, ge: 
zeichnet. | 

Diefe Wagen beftehen aus zwei Geftellbaumen von 8 Fuß 
Länge, 42, Zoll Höhe und 3", Zoll Stärke, welde dur 
4 Querriegel von 3 8.23. Länge, 3’/, 3. Breite und 2',, 3. 
Stärfe mit einander verbunden find. An ihnen find die 
Pfannen für die Axen angefchraubt, fo daß die Radmittel 
-38",, 300 von einander entfernt liegen. Auf der langen Seite 
find 4 Ständer 38%, 3. bo, 2°/, 3. breit und 2300 ftark 
in den Geftellbäumen eingezapft, welche oben durch ein Paar 
Bäume von 2’, Zol Quadrat zufammen verbunden find. 
Auf diefen find die Auffagbretter aufgerichtet. An der Eur: 
zen Seite befinden fi ebenfalls noch zwei Ständer, welche 
oben und unten in den Querriegeln eingelaffen find. Inwen— 


1) Rah v. Deyrhaufen und v. Deden in Karften’s Archiv 
für Bergbau und Hüttenwefen, XIX. 60 ıc. 
10 
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dig ift dieſes Gerippe mit einzölligen Brettern belegt. Die 
obern und untern Bäume find noch durch eiferne Anker mit 
einander verbunden. An den Enden find die Geftellbäume 
noch mit Holz verftärkt und mit eifernen Befchlägen verſe— 
ben, auch auf jeder Seite mit den nöthigen Hafen zum 
Anfpannen ber Pferde oder zum Verkuppeln mit dem Dampf: 
und mit andern Laflwagen, vorgerichtet. 

Um ihnen mehr Haltbarkeit zu geben, gebt oben im 
Innern eine eiferne Kette uber den Wagen. 

Der ganze Boden des innern Raums, der Länge nad 
28. 73., der Breite nah 3.5. 2 3., wird von einer nach 
unten fich öffnenden Thuͤre gebildet, welche mit zwei ftarken, 
eifernen Bändern in Gehängen liegt. Diefe bilden auch an 
ber Seite Defen, welche durch zwei Feine, an dem Geftells 
baume hängende Lafchen geftecht werden. Durch die Defen 
felbft liegt quer durch ein Bolzen, welcher an einer Heinen 
Kette befeftigt if. Sobald diefer Bolzen herausgezogen wird, 
und die Lafchen aufgehoben werden, fo fchlägt die Thüre auf 
und die ganze Ladung des Wagens ftürgt theils felbft heraus, 
theils laͤßt fich diefelbe fehr leicht herausziehen. Das Ent: 
laden der Wagen gefchieht auf Ausladebühnen, wo die Maf- 
fen durch die offenen Räume des Schienenmweges auf bie Nies 
berlagpläge fallen. Eben fo gefchieht das Beladen biefer 
Wagen auf eine Abnlihe Art auf den Koblengruben und 
Kaltöfen. 

Man bat auh Wagen, an denen fich die Ihüre auf 
einer der langen Seiten befindet; man findet diefelben aber 
nicht fo dauerhaft. 

An jedem Ende des Wagens befindet fich in der Mitte 
eine an zwei Querriegeln gefchraubte ftarfe eiferne Schiene, 
Sig. 109. c., welche an dem Ende ein rundesLoch hat. Diefe 
dient zur DVerkuppelung des Wagens mit mehreren andern, 
wozu noch die eiferne Klammer von 14 Zoll Länge, Gig. 110 
und der Vorſteckling Fig. 111 gehören. Diefe Berkuppelung 
ift bei weiten befjer, als diejenige, welche mittelft Ketten, 
an dem Anſpannhaken hervorgebracht wird, indem fie eine 
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fteife Verbindung zwifchen zwei Wagen bildet, und verhin- 
dert, daß diefelben gegen einander ftoßen können. Dieſer 
Umftand ift befonders wichtig für den Wagenmwärter, der 
fih gern zwifchen zwei Wagen auf den Vorfprung eines der 
Wagen ftelt, und bei der Verkuppelung mit Ketten leicht 
Gefahr läuft, befchädigt zu werden, 

Um auf den geneigten Ebenen die Wagen an dem Geil 
ſchnell befeftigen, und auch eben fo ſchnell wieder ablöfen zu 
können, bedient man ſich der Fig. 112. a, b, dargeftellten 
Vorrichtung, die aus einem fchiniedeeifernen Verkuppellungs: 
ftüdte befteht, welches an dem Geil befeftigt ift, das fih in 
eiferne Kette endigt (a). Es ift eine Art von Zange, die von 
unten in den legten Ring der Kette greift und durch einen 
Haken feftgeftellt wird, der fih nur öffnen kann, wenn er 
los gehalt wird. Das Deffnen geht außerordentlich ſchnell; 
der Hafen wird los gemacht und an feinem Handgriff herun- 
tergedruͤckt, wodurch fich der untere Theil der Zange öffnet 
und die Kette am Seilende von felbft hinfallt und den Was 
gen frei läßt. 

Zumeilen beftehen die Wagenkaften aus Eiſenblech, wie 
z. B. beim Kalk, der häufig warm verfendet wird, und auf 
der Kohlengrube Whingill bei Whitehaven in Cumberland 
werden Wagen mit gufeifernen Foͤrdergeſtellen benupt, auf 
welche die von Weiden geflochtenen Körbe geftellt werden, die 
einen eifernen Bügel und Bodenfchiene haben, 11 Ztr. Koh: 
len enthalten, und zugleich als Schachtfürdergefäß gebraucht 
werden, 

Die Näder beftehen aus Gußeifen, die auf ſchmiede— 
eiſernen Axen feftgekeilt find und deren Kraͤnze hartgegoſ— 
fen (casehardened e.) if. Die Vorrichtung zum harten 
Guß diefer Räder geht aus der Abbildung Fig. 113. a,b,c,d, 
hervor. Sig. 113. a, b, ift ein gufeiferner Ring (case), 
unten 1°, Zoll dic, 4), Zoll body, 30 Zoll Durchmeffer im 
Lichten. Die innere Fläche deffelben ift genau nach der Auf: 
fern des Rades ausgedrehet und wird mit Fifchöl oder mit 
einer Miſchung von Sifhöl und Graphitpulver beftrichen, 
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damit das flüffige Eifen nicht daran feftbält. Der gufßeiferng 
Ning ift mit zwei fchmiebdeeifernen Bändern umgeben, meil 
er durch die Hipe häufig fpringt. Diefer Ring wird flach 
auf die Hüttenfohle gelegt und das Rad mit Formfand aus: 
geformt, indem das hölzerne Modell des Rades, welches 
den gufeifernen Ring im Innern unmittelbar berührt, bin: 
gelegt wird. Wird dann das Modell herausgenommen, fo 
bildet der gußeiferne Ring die Wand, gegen welche der Kranz 
des Rades fi abfühlen muß. Hierauf wird der obere Theil 
der Form gehitzt, welcher aus einem gewöhnlichen eifernen 
Kaften befteht (Gig. 113, e, d). Derfelbe bildet einen nie= 
drigen Cylinder mit 6 oder 8 Speichen und einem Polygon 
in der Mitte, zwifchen die noch Drath eingeflochten wird, 
damit der Formſand hält. Zwei Deffnungen dienen zum 
Eingießen bes Eifend. Bier Zapfen dienen, den Dedel mit: 
telft eines Krahns aufs und abfegen zu können. Zwei Za= 
pfen entfprechen den Etellen des gußeifernen Jlinges, mo 
zwei Leitungsftücdchen aufgefhraubt find, zwifchen denen 
biefe Zapfen einpaffen, damit der Dedel auf dem Ninge feft: 
liegt, fo wie ſolches Fig. 113, d darftelt. Durch die beiden 
Eingüffe wird zu gleicher Zeit Eifen eingegoffen, jedoch muß 
das Eifen nicht zu bigig und grau feyn. Ein hartes Rad 
zeigt auf dem Bruche, an der Aufern Geite des Kranzes 
einen weißen Ning, von einem eigenthümlichen jtrahligen 
Gefüge, der oft Zoll tief eindringt, während das In— 
nere des Rades gemöhnliches graues Nobeifen ift. Die Auf: 
fere Oberfläche des Kranzes ift glatt genug, fo daf fie nicht 
weiter abgedreht zu werden braudt. 

Die Bremsvorrihtung ift bei diefen Steinkohlen— 
wagen anders, als die weiter oben befchriebene. Cie kann 
zwei Mäder zu gleicher Zeit heinmen, welches bei ftark ab: 
fallenden Theilen den Bahnen nöthig ift: Diefe Bremfe, 
Sig. 114, a, b befteht aus einem fchmiedeeifernen Arne, 
der fih um einen, an dem Wagen befindlichen Zapfen drebt, 
ber fih in der Mitte zwifchen den Mittelpunkten zweier Nä- 
der befindet. An diefem eifernen Arm ift ein Holzklog 
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befeftigt, an dem zwei Wangenftüde von weichem Holz ans 
gebracht find, die, wenn der Bremsarm herabgedruͤckt wird, 
fih an die zwei an einer Geite des Wagens befindlichen 
Raͤder, bei dem einen über dem Mittelpunfte, bei dem an 
dern unter dbemfelben, anlegen, und dadurch diefe beiden 
Mäder hemmen. Wenn die Bremfe nicht gebraucht wird, fo 
ift der Handgriff derfelben in einem an bem Wagen befinde 
lihen Ring ober Hafen eingelegt; während des Bremfens 
aber muß ein Mann auf den Handgriff mehr oder weniger 
ſtark drüden. 


9. Wagen zum Perfonen; Transport. 


Ueber diefe können wir hier nur wenig bemerken, ba 
die Einrichtung der Geftelle der Perſonenwagen ſchon meiter 
oben befchrieben worden ift, die Kaften aber im Allgemeinen 
mie die der gewöhnlichen Perſonenwagen eingerichtet find. 
Es giebt nad) der Größe, Bequemlichkeit und Eleganz ver- 
ſchiedene Arten folder Wagen, die aber fammtlich auf Drud: 
federn ruhen. 


10. Mittel zum Auf: und Abladen *), 


Da die Zahl der Wagen auf einer Eifenbahn immer bes 
ſchraͤnkt ift und eine richtige Vertheilung der Wagenzüge an 
den Auf- und AUbladeftelen immer ihre Schwierigkeiten hat, 
fo ift es von großer Wichtigkeit, daß die Waaren ꝛc. fehr 
raſch fomohl auf- ald abgeladen werben Eönnen, damit die 
Wagen fo menig ald möglih an denjenigen Punkten ftill 
ftehen, wo fie nicht zu leiften vermögen. Um diefes Reſul⸗ 
tat zu erlangen müffen die Waaren ıc. 

1) fo leicht als möglich auf= und abzuladen feyn; 

2) in großen Quantitäten verfandt werden können, um 
nicht verfchiedene Arten von Wagen, wie fie fih für jede 
befondere Art der Waaren eignen, herbeifchaffen zu müffen; 


4) Aus Ed, Biot’s Werk „über die Anlegung und Ausführung 
aller Arten von Eifenbahnen 20.” X, d, Franz. v. Schmidt. 
Weimar 1835. 
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3) müffen die Auf: und Abladeſtellen mit zweckmaͤßi⸗ 
gen Mafchinen verfehen feyn, um dieſe beiden Operationen 
zu erleichtern. | 

Die verfchiedenen Arten bed Transports auf einer Ei» 
fenbabn laſſen ſich binficytlih ihres leichten Auf- und Ab⸗ 
ladens auf folgende Weiſe klaſſificiren: 

1. Berfonen, die fich felbft aufs und abladen. 

2. Steinkohlen, deren Auf» und Abladen fich Teicht 
bewerkſtelligen läßt. 

3. Kalkftein. Derfelbe läßt fih zwar ebenfalls leicht 
aufladen, aber feine meit härtern Kanten und Eden befchä: 
digen die Wagen beim Abladen. 

4 Baummolle, Wolle, Getreide u. f. w. in Säden. 

5. Guß⸗ und Schmiedeeifen, Quader- und Badfteine, 
fo wie andere Artikel, deren Auf» und Abladen entweder 
wegen ihrer Laft oder wegen ihres großen Bolums mehr 
Zeit in Anfpruch nimmt. 

Eteinkohlen können in großen Quantitäten transportirt 
werden, fo daß das Aufladen derfelben einer beftimmten An⸗ 
zahl von Arbeitern eine ziemlich regelmäßige Beichäftigung 
geben Fanır, wenn fie die Kohlen in Säden von den Maga= 
zinen bis auf die Eifenbahnwagen fchaffen. Jedoch ift es 
weit vortheilhafter, von den Gteinfohlengruben Nebenbah⸗ 
nen bis zur Hauptbahn zu führen, auf welchen dann der 
Transport der Steinkohlen bewirkt wird, wie es an mehreren 
Punkten in England der Fall ift. Liegt die Mündung des 
Sörderfhachts oder der Zörderftrede der GSteinkohlengruben 
höher als das Niveau der Eifenbahn, fo ſtuͤrzt man die Kohlen 
aus den Fördergefäßen auf eine fchräge Bühne, die von Bret⸗ 
tern Eonftruirt ift und dieKohlen unmittelbar in bie Eifenbahn- 
wagen rutfchen laßt; oder die Bahn führt bis dicht unter die 
Mündung der Grube und die Fordergefäße werben unmittelbar 
in die Bahnwagen entleert, oder auf diefelben gefegt und auf 
biefe Weife weiter trangportirt, mie weiter oben bei Fig. 93 
und 95 bereits beinerft worden, indem dadurd) die Zerklei= 
nerung ber Steinfohlen möglichft vermieden wird. Die Ein- 
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richtung mit einer fchiefen Fläche von der Grube zur Bahn 
bat man an einigen Punkten Englands dazu benugt, um 
die verfchiedenen Qualitäten der Steinkohlen, mittelft einer 
Art von Roft von einander zu fondern. Diefe Abfonderung 
wird an andern Orten mit der Hand bemwerkftelligt und erfor: 
bert viel Zeit und Sorgfalt, wodurch fie fehr Eoftfpielig wird. 
Jedoch kann man das GSortiren der GSteinfohlen nicht gut 
entbehren, da ein großer Unterfchied in dem Verkaufspreife 
ber Kohlen aus einer und derſelben Grube, je nachdem bie 
Stüde groß oder Hein find, exiftirt. Die Eleinen ober 
Gruskohlen (Steinkohlenklein), die obendrein hau fig mit 
Erde zc. vermengt find, haben gewöhnlih nur einen gerin- 
gen, oft aber auch gar keinen Werth. 

Se nad) dem Werthe, den der Käufer auf die Größe 
der Stüde legt, muß man die Steinkohlen bei den ver, 
fhiedenen Manipulationen, bie fie während ihres Transpor—⸗ 
tes von der Grube bis zu dem Ort, wo fie verkauft werden, 
erfahren, mehr oder weniger forgfältig behandeln. Werden 5.8. 
Steinkohlen auf einer Eifenbahn bis an einen Fluß, oder bis 
an eine Meeresküfte transportirt, wo fie an Bord genommen 
werden follen, fo find dirfelben fo fanft wie möglich vom Wa- 
gen in das Fahrzeug abzunehmen, welches fie aufnehmen fol. 

Diefe Operation ift wegen der Höhe, welche die Eifen- 
bahnen über dergleihen Einfhiffungspunkten haben müffen, 
um fih außer dem Bereiche der Fluth zu befinden, nicht ganz 
ohne Schwierigkeiten. Wenn die Steinkohlen fchon in klei— 
nen Gtüden find und man eine fernere Zerkleinerung der: 
felben nicht fehr fürchtet, fo begnügt man fich, unter der 
Fallthuͤr der Verpfählung, wo die Eifenbahn endigt, eine 
ſchiefe Fläche aus Bohlen anzulegen, auf welcher die Stein- 
fohlen ins Fahrzeug hinabgleiten. 

Wir theilen bier die Befchreibung einiger. Ausladema- 
fhinen mit, wie fie auf den Niederlagen (Coal Staith e.) 
am Wearfluffe bei Sunderland vorhanden find '). Die Ufer 


4) Siehe v. Deynhaufen und v. Dechen in Karften’s Archiv 
XIX. 9020. Diefelben theifen auch auf Taf. VI. eine Abbild, mit. 





152 


dieſes Fluſſes find dort fehr ſieil und faft ſenkrecht, meht 


als 50 Fuß tief eingefchnitten; zwifchen denfelben und dem 
Sluffe iſt nur ein fchmaler flacher Raum. r 
Die Waffertiefe des Fluffes ift bedeutend, fo daf Schiffe 
von anfehnlicher Ladungsfähigfeit ziemlich dicht: an das Ufer 
‘gelangen Eönnen. Die Schienenwege von Hetton und von 


‚ den andern bierher-fordernden Gruben, kommen das Thal: 
‚gehänge 50 bis 60 Fuß hoch mit Bremsbergen ') herunter, 


bis 30 bis 40 Fuß über dem Wafferfpiegel des Fluffes. An 
dem Ende diejer Schienenwege, dicht am Ufer, find die 
Mafhinen zum DVerladen der Kohlen in die Echiffe erbauet. 

Diefelben haben zwar verfchiedene Einrichtungen, ſtim— 
men jedoch im Wefentlichen mit einander überein. Es wer: 
den durch diefelben die auf dem Schienenmege herabfommen: 
den, 1 Chaldron (= 52 preuß. Zentr.) baltenden Wagen bis 
fenfreht unmittelbar über die Schiffe gehoben und dafelbft 


durd Deffnen der Ihüre im Boden des Wagens entladen. 
Beim Miebergeben ziehen die vollen Wagen ein Gegengewicht 


in die Höhe, wodurch der leere Wagen wieder bis auf die 
Eohle des Schienenwegs gehoben wird. Beim Verladen der 
Kohlen aus den verdeckten Magazinen in die Echiffe, bedient . 
man ſich derfelben Wagen und derfelden Auslademafchinen. 
Befonders find drei diefer Mafchinen durd das Sinn— 


reiche ihrer ganzen Anordnung ausgezeichnet und verdienen 


daher eine genauere Befchreibung. Die einfachfte derfelben 
befteht aus einem 36 Fuß hoben Hebelgeräft, an deffen 
unterm Ende ſich eine 18 bis 19 Fuß lange hölzerne Axe 


befindet, welche fich auf zwei eifernen Lagern, die mit Bügel 


verfehen find, dreben Fan. Die Are it 1Fuß Quadrat, 
die Haupthebel des Gerüftes 8 bis 10 Zoll; diefelben find 
mit Streben und Querriegel befeſtigt. An dem obern Ende 
liegt eine eiferne 3 bis 4 Zoll ftarke Are in diefen Hebeln, an 


welchen mitteljt 4 eifernen, 1 Zoll ſtarken Etäben eine Platt: 


4) Was man unter einem Bremöberg verfieht, wird im ?ten Ka⸗ 
pitel naͤher erklaͤrt werden. 
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form aufgehängt ift, die etwa mie eine Wagfchale daran 
- fchmebt. Diefe Plattform befteht aus einen Gerüft von ſtar—⸗ 
tem Holze, ift 8"/, Suß lang und mit einem Schienenweg 
belegt. Wenn” das Hebelgerüft aufgerichtet ift, fo bängt 
diefe Plattform gerade vor dem Ende des auf einem Gerüft 
bis zu diefem Punkte verlängerten Schienenweges und bildet 
die Verlängerung deffelben, Diefe Plattform kann mittelit 
einer Kammer an dem Schienenmwege befeftigt werden, fo 
daß ein Wagen auf diefelbe gefahren werden kann; vorn 
liegt ein Querriegel davor und hinten wird der Wagen durch 
einen Etellbaum vor dem Abgleiten gefihert. Das Hebelges 
rüft wird nun durch eine Vorrichtung nieder gelaffen, be= 
fchreibt einen großen Bogen, während der Wagen auf der 
Plattform gerade niederhängt und fo bis auf das Schiff nie: 
der gelaffen wird. Ein Mann, der über dem Wagen fteht, 
öffnet die Thür im Boden, die Kohlen fallen ins Schiff nie— 
der und die Plattform mit dem leeren Wagen fteigt wieder 
in die Höhe vor dem Scienenmwege, fo daß der leere Wagen 
abgefahren werden fann. Die Vorrichtung zum Niederlaffen 
und Aufziehen des Hebels befindet fi über dem Ende des 
Schienenwegs. An der eifernen Are, woran die Plattform 
hängt, befinden fih zwei gufßeiferne Seilfheiben, worüber 
ein flaches Seil liegt, deffen eines Ende an dem Gerüft befe- 
ſtigt ift; das andere führt uber eine Leitungsrolle nach zwei 
Scheiben auf einer gußeifernen (10 Zoll im Durchmeffer hal⸗ 
tenden) Are, an der fid außerdem noch zmei Heinere Geil: 
Scheiben für das Gegengewicht und ein großes Zahnrad von 
124 Zähnen und 7°/, Fuß Durchmeffer befinden. Diefes 
greift in ein Feines Getriebe von 28 Zähnen, an deffen Are 
fih ein Bremsrad befindet. Daffelbe bat 8 Fuß Durchineffer, 
ift von Gußeifen, mit einem Holzfutter belegt und bat eine 
höfzerne, etwa °,, der Peripherie umfaffende Bremfe. Das 
Gegengewicht befteht aus einer Kette, an der in angemeffenen 
Entfernungen Gewichte angehängt find, melde zum Theil, 
wenn der Hebel aufgerichtet ift, auf dem Boden eines kleinen 
Schachtes liegen, und alfo nicht wirken; fobald als der 
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Hebel aber finkt; und die Ueberwucht bes vollen Wagens 
immer größer wird, fo heben fi die Gewichte von der Sohle 
des Schachtes auf und vermehren in bemfelben Maaße das 
Gegengewicht, fo daß die Bremfe im Ganzen wenig zu thun 
bat, indem ber Wagen mit dem Gegengewicht. in bemfelben 
Derhältniffe bleibt und nur die zu feiner Bewegung erfors 
derliche Ueberwucht behält. Sobald nun der Ladung über 
70 Zentr. wiegende Wagen leer wird, und alfo nur nod) 18 
bis 20 Zentr. wiegt, fo haben die Gegengewichte Ueberwucht 
und ber Hebel mit dem Wagen wird wieder in die Höhe gezo⸗ 
gen, wobei die Gegengemwichte in bemfelben Maaße abnehmen, 
in dem fie ſich auf der Schachtfohle niederlegen. Der Wagen 
erhält durch diefe Vorrichtung eine Bewegung von 31 Fuß 
nach der horizontalen und von 26 Fuß nach der fenkrechten. 

Die zweite diefer Vorrichtungen hat manches Uehnliche 
mit der erftern. Diefelbe beftebt aus einem langen, in 
gutem Holzverbande Eonftruirten Hebelgerüft, beffen oberer 
Arm 38, dersuntere 19 Fuß lang ift, der auf einer ftarken, 
hölzernen Axe figt, bie fih in eifernen Bändern dreht. Un 
dem obern Ende diefes Hebels befinden ſich zwei eiferne 
Seilfcheiben, über welche flache Seile laufen, deren eines 
Ende an einem Querbalfen des Gerüftes befeftigt if. Das 
andere Ende biefer Geile geht über zwei Leitungsrollen nad 
einem Seilkorb, wo biefelben auf zwei Bobinen aufgewidelt 
werben. An derfelben Axe befinden fich zwei Bremsräbder 
mit hölzernen Bremfen, deren Zug bis nach der Ausſtuͤrz⸗ 
bühne gebt, fo daß der Arbeiter von bier aus das DBremfen 
verrichten Fan. In der Mitte zwifchen beiden Breimsrädern 
befindet ſich eine Eonifhe Trommel, auf der fi ein Gegen: 
gewicht entwicelt, wenn der Hebel mit dem vollen Wagen 
nieder gelaffen wird. 

Durch das Aufwickeln auf eine koniſche Trommel ver: 
mehrt fich der Halbmeffer, an dem dieß Gegengewicht wirkt, 
in demfelben Maaßſtabe, wie der Hebel finft, oder an refpel: 
tiver Schwere zunimmt. Wenn der Koblenwagen in das 
Boot ausgeleert worden, fo hebt fi durch dieſes Grgenges 
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wicht der Hebel wieder von felbft in die Höhe, und die MWir- 
tung diefes Gewichts nimmt wieder in demfelben Maaßſtabe 
ab, wie der Hebel fteigt, und daher weniger Kraft zum Hes 
ben deffelben erforderlich ift. Die Plattform, auf welche die 
auszuladenden Kohlenwagen geftellt werden, ift ber zuerft bes 
fchriebenen ganz ähnliy. Wenn der volle Wagen auf dies 
felbe geftoßen wird, fo ift fie durch zwei eiferne Klammern 
mit dem Gerüft verbunden; diefe beiden Niegel werden als: 
dann umgedreht und durch vorgeftechte Pflöce befeftigt, fo 
daß fie den Wagen verhindern, von ber Höhe zu gehen. 

Dur ein an dem untern Ende des Hebelgerüfles an 
gebrachtes Gegenwicht, ift das eigene Gewicht beffelben in 
jeder Lage balancirt. 

Unmittelbar vor diefer Ausſtuͤrzbuͤhne ift ein Bremsberg, 
auf dem die Wagen ebenfalls mit einem Gegengewicht heruns 
ter gebremft, und die leeren Wagen dann durch baffelbe 
wieder in bie Höhe gezogen werben. 

Die Höhe des Bremsberges beträgt eima 25 Fuß, wel⸗ 
ches die Höhe des bededten Magazins ift, in dem die Koh: 
len aufbewahrt werden, wenn fie nicht gleich verfchifft wer: 
den fönnen. Das Bremsrad befindet fih an einer Trommel, 
auf der ein Geil läuft, durch welches der Wagen herabge: 
laffen wird. 

Auf einem andern Trume derfelben Trommel widelt 
fih das Geil auf, an dem das Gegenwicht wirkt. Um den 
eg deſſelben abzukuͤrzen, ift das andere Ende diefes Geils 
an dem Gerüft befeftigt und über eine Leitungsrolle geführt. 
Das Gewicht hängt an einer lofen Rolle wie an einem Fla⸗ 
fhenzug, fo daß das Geil doppelt fo lang aufgewickelt wer: 
ben muß, als der Weg des Gegengewichts beträgt. 

A Mit diefer fehr bequemen Ausladevorrichtung können 
durch 2 Mann in einer Stunde 48 Chaldrons — 2544 3tr. 
verladen werden. 

Die dritte Art diefer Vorrichtung weicht mehr von ben 
beiden andern ab; es ift ebenfalls ein Hebelgerüft, deffen oberer 
Yım 24 Fuß, deffen unterer Arm 15 Fuß lang if. Die 
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obere Vorrichtung der Plattform ift genau wie an den vor: 
berbefchriebenen Mafchinen.« An dem untern Ende befindet 
fih ein fehr bedeutendes Gegengewicht, welches nicht nur 
dem Hebel felbft, fondern audy dem beludenen Wagen, fo 
meit es nothmendig ift, in jeder Stellung beim Miederlaffen 
das Gleichgewicht hält, und den leeren Wagen wieder in die 
Höhe zu heben im Stande ift. Zugleich befinden fih unten 
an dein Hebel zwei gezahnte QDuadranten, aus einzelnen 
Stüden von Gußeifen zufammengefept, melche in zwei Heine 
Getriebe, dje fih an einer Axe befinden, eingreifen. An 
derfelben befindet fih auch ein Breinsradb, wodurch die Ge: 
ſchwindigkeit des Hebeld beim Auf- und Niederlaffen be= 
flimmt wird. Um nun aud) fonft den Hebel in jede Lage 
bringen zu können, dient ein großes Zahnrad an der vor: 
benannten Are, worin ein Eleines Getriebe eingreift, an 
deffen Axe fih zwei Kurbeln befinden. Diefe Vorrichtung 
fteht unter dem Gerüfte, worauf das Ende des Schienenmwegs 
liegt, in einem bedachten Raum, fo daß von außen nur 
der ſich hin und her bewegende Hebel geſehen werden kann. 





Sechsſstes Kapitel. 


Don den Dampfwagen. 


Die gewöhnlich auf Eifenbahnen in Anwendung kommen⸗ 
den bewegenden Kräfte find: 1) Pferde, über deren Wir- 
fung wir ſchon im zmeiten Kapitel dieſes Werks das Nöthige 
geredet haben; 2) Dampfmagen (bewegliche oder ortöver: 
ändernde Dampfmafchinen, Locomotive, Remorqueur fr., 
Locomotive engine, engl.) welche Gegenftand diefed Kapitels 
bilden werden; 3) die Schwerkraft und 4 feftftebende 
Dampfmafhinen, von denen wir in den folgenden Ras 
pitelm reden werden. 
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Ehe wir zu ber Befchreibung der Dampfwagen in der 
jegigen vollfommneren Form übergehen, müffen wir zuvor: 
derft eine Neihe von gefchichtlichen Betrachtungen über diefe 
wichtige Erfindung anftellen, wobei wir Dr. Lardner) 
folgen. Wir bemerkften fchon mehrmals in diefem Werke, 
daß in England Kapital und Kunftfertigkeit in neuefter Zeit 
mit ungemeiner Ihätigkeit auf die Verbefferung des Binnen 
verfehrs verwendet worden, nnd dieſer wichtige Hebel der 
Volkswohlfahrt und der Eivilifatton hat dadurch eine bedeu— 
tende Kraft erlangt, Man erblict jetzt Wirkungen, welche 
man, wären fie vor wenigen jahren genannt worden, nur 
für Träume gebalten haben würde. Wer hätte es für mög: 
lich gehalten, eine fchwere eiferne Mafchine, mit mehreren 
hunderten Reiſenden beladen, mit einer bedeutenden Laſt von 
Waſſer und Steinfohlen, auf der Straße von Manchefter 
nach Liverpool, eine Strecke von 30 engliſchen Meilen in 
einer Stunde durdhfliegen zu fehben? Die flieht man jept 
täglich, ja ſtuͤndlich. Und doch ift die Straße, auf welcher 
wir diefes Wunder jehen, Feineswegs die günftigfte für die 
Leiftungen folder Mafchinen. Sie hat eine wellenförmige 
Slahe und Unebenheiten, welche die Gefchwindigfeit weit 
mehr vermindern, ald es bei ähnlichen Ungleichheiten auf 
einer gewöhnlichen Heerftraße der Fall feyn würde. Die hier 
erreichte Gefchwindigkeit it nicht weniger wunderbar, als 
das Gewicht der fortgefchafften Laften. Was fte in diefer 
Hinſicht leiſtet, Überfteigt weit die Beduͤrfniſſe felbft der bei— 
den größten Handelspläge Großbritaniens. Laften von 50 
bis 150 Tonnen werden 15 Meilen meit in einer Stunde 
fortgefhafft; aber die Dampfmagen find in diefem Falle unter 
dem Maße ihrer Leiſtungskraft beladen, und einmal wurde 
eine Laſt von 230 Tonnen mit einer Geſchwindigkeit von 12 
Meilen auf die Stunde fortgefchafft. 





1) Die Dampfmaſchine faßlich befchrieben und erläutert, inöbefon: 
bere im ihrer praßtifchen Anwendung auf Eifenbahnen und Dampf: 
ſchifffahrt ꝛc. Nah der 5ten Aufl. a. d. Engliſchen. Leipzig 
1836; ©. 133 ıc. 


458 


Das Erflaunen, das ſolche Leiftungen erregen, würde 
fih vermindern, wenn die Kunft der Dampffahrt auf Eiſen⸗ 
bahnen fchon zu ihrer Neife gelangt wäre, und jene Voll: 
fommenheit erreicht hätte, deren eine ſolche Kunft immer 
fähig ift, wenn lange Erfahrung, umfaffende wiffenfchaftliche 
Kenntniffe und unermeßlihe Geldmittel ihr zu Hülfe kom⸗ 
men. Aber dieß ift hier nicht der Fall. Die Kunft, Dampf: 
wagen zu bauen, ift noch fo wenig zu ihrer Neife gelom- 
men, daß fie noch nicht einmal aus dem Zuftande der Kinds 
heit getreten if. Die Leiftungskraft der Dampfmwagen war 
vor der Eröffnung der Eifenbahn zwifchen Liverpool und 
Manchefter ſelbſt unter Männern vom Sache fo wenig bekannt, 
dag man die Fortfhaffung ſchwerer Güter als den Hauptge: 
genftand ber Unternehmung und als die Hauptquelle der zu 
erwartenden Einkünfte betrachtet. Die unglaublihe Geſchwin⸗ 
digkeit der Sortfchaffung, die felbft bei dem erften Verſuche 
im Jahre 1830 erlangt wurde, . wirkte auf das Publikum 
und felbft auf wiffenfchaftlih gebildete Männer wie eine 
neue unerwartete Erfcheinung. Die Einnahme, welche die 
Eiſenbahn feit ihrer Eröffnung von Neifenden erhielt, betrug 
gegen alle Erwartung beinahe doppelt fo viel, als die Wa: 
genfraht. Man war in dem Baue der Dampfmagen fo uns 
erfahren, daß die Unternehmer anfänglich in Zweifel waren, 
ob fie große, auf verfchiedenen Punkten der Bahn aufge 
ftellte Dampfmafchinen aufftellen follten, um die Wagen von 
Station zu Etation zu ziehen, oder ob bewegliche Maſchi— 
nen nüglicher wären, die Ladung auf der ganzen Bahnlinie 
fortzufchaffen. Als fie fih zur Anwendung beweglicher Dia: 
fhinen entſchloſſen hatten, mußten fie bis auf diefen Augen: 
biid mit den Nachtheilen des Mangels an jener Kenntnif 
kaͤmpfen, welche allein die Erfahrung zu geben vermag. 
Man bat die Mafchinen ftets hinfichtlich ihrer Schwere und 
ihrer Verhältniffe, ihrer Größe und ihrer Geftalt vermindert, 
wie es die Erfahrungen jedes Monats an die Hand gaben. 
Zeigten fih Mängel, fo ward ihnen abgeholfen, vorgefchlagene 
Verbefferungen wurden ausgeführt und überall Mafchinen 
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von ſolcher Leiſtungskraft verfertigt, daß man die aͤltern 
aufgab, nicht weil fie abgenugt, ſondern weil fie durch den 
rafchen Sortfchritt der Verbefferungen zurüdgebrängt waren. 
Dazu kommt, daß bis jegt nur eine Art von Dampfmwagen 
erprobt worden ift; die Leiftungsfähigkeiten anderer müffen ſich 
aber erft entwideln, und felbft diejenige Form von Mafcht: 
nen, mit welchen man fo viele Verfuche im Großen gemacht 
bat, um fie zur Vollkommenheit zu bringen, find noch meit 
von diefem Punkte entfernt und haben Mängel, von denen 
viele, wie ein Jeder einfehen wird, durch Zeit und Erfah: 
rung abgeholfen werben. Wenn nun mit Dampfmwagen, die 
alle Unvollfommenheiten einer jungen Erfindung haben, bie 
der gewöhnlichen Vortheile einer vollen Anwendung der Kunft- 
fertigkeit und Gelbmittel des Landes entbehren, und nur 
erft in einem große Verſuche erprobt worden find, bereits 
bie von uns angegebenen Wirkungen erlangt wurden, was 
läßt fih nicht von diefer außerordentlichen Kraft erwarten, 
wenn ber Unternehmungsgeift diefes Landes entfeffelt feyn, 
wenn ein größeres Feld der Erfahrung ſich geöffitet baben 
wird, wenn Zeit, Erfindungsgeift und Geldmittel die jehi⸗ 
gen Unvollfommenheiten entfernt und neuere und wirkfamere 
Principien an das Licht gebracht haben werden? Dieß ift 
nicht blos ein Grübeln über Möglichkeiten, fondern es tft 
eine Ausficht, welche uns wirkliche Fortſchritte näher führen. 
Es werden Eifenbahnen zwifchen den bedeutendften Punkten 
des Verkehrs in dem vereinigten Königreiche angelegt, und 
Dampfwagen für Heerftraßen vorbereitet, da die Ausführbar- 
keit und Nüplichkeit diefer Anwendung die Dampfmafchine 
nicht nur dur Verfuche für die Unternehmer genügend bes 
währt, fondern auch durch Unterfuchungen eines von dem 
Parlamente ernannten Ausfchuffes ermiefen worden find. 
Die für den Handel und die politifhen Verhaͤltniſſe 
wichtigen Wirkungen einer ſolchen vermehrten Erleichterung 
und Geſchwindigkeit in der Sortfchaffung von Gütern und 
Perfonen, fallen zu fehr in die Augen, als daß fie bier einer 
umftändlihen Darftelung bedürften. Ein, oft bedeutender, 
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Theil des Preifes aller Bebürfniffe und Lurusartifel befteht 
in der Sortfchaffung derfelben von den Producenten zu dem 
Verzehrer und daher muß jede Verminderung oder Er: 
fparung diefer Koften eine Herabfegung des Preifes aller 
fortgefchafften Gegenftände herbeiführen, d. h. aller Dinge, 
die für den Lebensunterhalt der Armen, oder für den 
Genuß des Neichen nöthig find. Die wohlthätigen Wir: 
ungen diefer Herabfegung werden ſich wicht blos auf 
den Verzehrer, fondern auch auf den Erzeuger erftreden. 
Durch die Verminderung der Sortfchaffungskoften, fen es 
bei den Erzeugniffen des Bodens, oder des Webeſtuhls, 
wird eine geringere Menge ſolcher Erzeugniffe angewendet 
werden müfjen, um das Uebrige auf den Markt zu bringen 
und der Producent wird daher einen größern Kohn für feine 
Arbeit haben. Der Aderbauer wird diefe.wohlihätigen Fol: 
gen ſelbſt mehr als der Manufakturift fühlen, weil bei den 
Erzeugniffen des Bodens die Fortſchaffungskoſten verhältniß- 
mäßig größer find, als bei den Manufakturwaaren. Sind 
200 Scheffel Weizen nötbhig, nur 400 zu erndten, und 100 
mehr, um 400 zu Markte zu bringen, fo wird der reine 
Ueberſchuß nur 100 feyn; wenn aber durch den Gebrauch 
von Dampfwagen diefelbe Getreidemenge für den Werth von 
50 Scheffeln zu Markte gebracht werden kann, fo wird der 
Ueberfhuß auf 150 Scheffel fteigen, und der Vortheil des 
Pachters, oder der Pachtzind des Gutsherrn muß in dem: ' 
felben Berbältniffe vermehrt werden. Der Ackerbauer würde 
jedoch nicht blos dur einen erhöhten Betrag des bereits 
angebauten Bodens gewinnen. Jede Verminderung der 
Sortfhaffungskoften für Bodenerzeugniffe würde Veran: 
laffung zum Anbau von minder fruchtbaren Bodenfläden 
geben, deren Ertrag jet nicht die Koften des Anbaues 
und der Sortfhaffung erftatten koͤnnte. So würden Län: 
dereien urbar gemacht werden, die jetzt wüft liegen. Es 
ift bekannt, daß das Land von einem beflimmten Grade der 
Sruchtbarkeit durch vermehrte Anwendung von Geldmitteln 
einen böhern Ertrag gewährt; durch die Verminderung der 
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Sortfchaffungskoften aber wird eine Erfparung gemacht wer: 
den, die den Landbauer in Stand fegt, den bereits ange- 
bauten Ländereien die erfparten Geldmittel zuzumenden, und 
dadurch ihren jegigen Ertrag zu erhöhen. Es würde; daher 
eine folche Wirkung nicht nur eine Vermehrung: des Um— 
fanges der angebauten Ländereien, fondern auch einen beffern 
Anbau des bereits fruchtbaren Bodens zur Folge haben. 

Der Angabe nach hat Grofbrittanien gegen eine Mil: 
lion Pferde, die auf verfchtedene Weife zur Fortfhaffung 
von Perfonen und Gütern gebraucht werden, und die Unter: 
haltung jedes Pferdes fordert fo vielland, als zum Lebens: 
unterhalt von acht Menfchen hinreichend wäre. Wurde nun 
diefer Betrag von thierifcher Kraft durh Dampfmaſchinen 
erfegt, und das Sortfchaffungsmittel aus dem Schooße der 
Erde gezogen, ftatt von ihrer Oberfläche genommen werden, 
fo würde, wenn jene Berechnung richtig ift, eben fo viel Land 
für den Unterhalt von Menfchen frei werden, als für einen 
Bevoͤlkerungs zuwachs von acht Millionen hinreichend: wäre, 
oder die Unterhaltsmittel der jegigen Volksmenge würde um 
ein Drittheil des jegigen Ertrags fleigen. Der ‚Einwurf, 
daß es Land gebe, deſſen Ertrag nur zum Unterhalt. von 
Pferden dienen koͤnne, und folches Land dann nick ‚mehr 
bebauet werden würde, verdient feine Beachtung: Ob es 
eine beträchtlihe Menge ſolcher Ländereien gebe,:.ift fehr 
zu bezweifeln. Wo ift der Boden, ber ein Pferd nähren, 
aber niht Ochſen, nicht Schafe, der nicht für Menfchen 
Nahrung geben würde? Uber gefegt, es gebe einen Heinen 
Theil folcher Ländereien, fo kann er denjenigen nicht übers 
fteigen, ja nicht erreihen, der hinlänglich zur Ernährung 
der Anzahl von Pferde feyn würde, die noch immer, ent- 
meber zum Vergnügen, oder in.mehren Fällen, wo Dampf: 
kraft nicht anwendbar wäre, gebraucht werden ‚möchten. 
Auch ift zu beobadten, daß die Verminderung des Preifes 
der Pferde, durch das Aufhoͤren einer umfalfenden Be: 
nugungsart derfelben, den Begehr für andere Zwecke ver⸗ 
mehren wuͤrde. | 

11 
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Die Verminderung der Sortfchaffungskoften wird ben 
"Marktpreis der Manufalturwaaren herabfegen und badurd) 
ein vermebrter Verbrauch berfelben herbeigeführt merden. 
Diefe Bemerkung gilt nicht blos für den einheimifchen, fon: 
dern auch für ben auswärtigen Markt. In Beziehung auf 
viele Manufalturzweige genießt England (leider, leider!) 
bereits ein Monopol auf fremden Märkten. Die Preisver: 
minderung, welche durch Wohlfeilheit und Leichtigkeit der 
Fortfhaffung berbeigeführt werden muß, wird Englands 
Vortheile ſteigern. Cine nothwendige Folge wird das Be— 
dürfniß der Vermehrung arbeitender Hände in den Manu: 
fatturen feyn, und diefe Vermehrung wird auf das Synter: 
eife des Alerbaues zurücdwirken, indem fie feinen Erzeug- 
niffen einen erweiterten Markt öffnet. So verflochten und 
verwicelt find die Fäden, mweldye das Gewebe des hocheivi- 
lifirten und Eünftlihen Gemeinmwefens in England bilden, 
daß eine, in irgend einem Punkte hervorgebrachte Wirkung 
_ auf die entfernteften und, dem Anfcheine nach, gar nicht 
mit ihm verbundenen Theile, fogleich ihren Einfluß ausübt. 

Die beiden Vortheile, vermehrte Wohlfeilheit und Ge: 
fhwindigfeit werben nicht nur den beftehenden Verkehr er— 
weitern , ſondern auch neue Gegenftände des Handelsverkehrs 
ind Leben rufen. Wie die vrıninderten Fortſchaffungskoſten 
zum Anbau neuer Ländereien Anlaß geben, fo öffnen fi 
neue Märkt für Manufakturwaaren und Erzeugniffe des 
Bodens. Die große Gefchwindigfeit der Sortfchaffung , die 
fih ald ausführbar erwiefen hat, muß einen Handel zwi— 
fhen entfernten Punkten in Beziehung auf Geganftände 
öffnen; die nicht über eine gewiffe Zeit hinaus brauchbar 
bleiben. Dabin gehören viele Arten von Gemwächfen und 
thierifchen Nahrungsmitteln, die jegt auf diejenigen Märkte 
befchränkt find, melde dem Anbauer oder Viebzüchter nabe 
liegen. Die Nichtigkeit diefer Bemerkung ergiebt fi) aus 
ben Folgen der Dampfichifffahrt auf dem Kanal zwifchen 
England und Irland. Die Städte des mweftlichen Englands 
find jept Märkte für eine ungeheure Dienge von irl aͤdiſchen 
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Srzeugniffen, die früher gar nicht ausgeführt werden konn⸗ 
ten. Können die Ihiere, welche zur Nahrung dienen, von 
dem Biehzüchter dem Gonfumirenden Iebendig zugeführt 
werden, fo wird Fein Markt zu entfernt ſeyn, fobald das 
Thier den Weg zurücdzulegen im Stande ift und bie Kojten 
des Unterhalts auf der Meife nicht zu groß find. Es giebt 
nur einige Ihiere, die auf gewöhnlichen Straßen und auf 
Wagen, die von Pferden gezogen werden, fich fortfchaffen 
laffen. Auf Eifenbahnen aber können große Laften fo raſch 
fortgefchafft werden, daß fih Vieh aller Art. eben fo leicht 
als wohlfeil felbft an die entfernteften Orte führen läßt. 
Die moralifhen und politifchen Folgen einer fo großen 
Beränderung in den Mitteln, Perfonen und Geifteskräfte 
von einem Orte zum andern zu fchaffen, laffen ſich kaum 
berechnen. Die Vereinigung von Verſtand und geiftiger 
Negfamkeit, die in einer großen Hauptitadt immer als in 
einem großen Mittelpunfte jtattfindet, wird ſich in einem 
bedeutenden Umfange auf das ganze Neich erftredien. Es 
wird diefelbe Wirkung eintreten, als ob alle Entfernungen 
vermindert wären, in dem Verhältniffe, in welchem Schnel— 
ligkeit und Wohlfeilheit der Zortfchaffung zunehmen. 
Erädten, die jetzt weit von der Hauptitadt entfernt find, 
werden ihre Vorftädte, die eine Zagereife weit find, in ihre 
Nähe gerückt. Mögen diejenigen, die-folhe Erwartungen 
für Träume halten, fidy erinnern, wie vor nicht langer Zeit 
die Volksmeinung über Dampffchifffahrt urtheilte. Die 
Möglichkeit, den Kanal zwifchen England und Irland und 
dem Meere, welche die brittifchen Snfeln. beſpuͤlen, mittelſt 
der Dampfmaſchine zu vbefahren, wurde zu einer Zeit, die 
vielen noch nicht über die Lebensmitte binausgefchrittenen 
Zeitgenoffen gegenwärtig ift, als eine Schwärmerei betrach⸗ 
tet. Seeleute und wiſſenſchaftlich gebildete Maͤnner verwar⸗ 
fen unglaͤubig ſolche Entwuͤrfe, und bemitleideten faſt den 
Verſtand derjenigen, die auch nur einen Augenblick ſi ſich da⸗ 
mit beſchaͤftigen konnten. Und doch haben wir es erlebt, 
daß Dampfſchiffe nicht nur das brittiſche Meer befahren, 
11* 


164 


fondern auch laͤngs allen europäifchen Küften fteuern, Die 
Meere zwifchen Egypten und den brittifhen Befigungen in 
Aften, die Meere, melche die weftindifhen Eolonien trennen, 
haben der Kraft der Dampfmafchine eben fo wenig Gränzen 
zu fegen vermocht. Die Stürme des ftilen Meeres haben 
das Dampffchiff Entreprife nicht abgehalten, das Vorgebirge 
zu umfegeln, und Indiens Küften zu erreichen. Wird ber 
“ Dampf nicht als dass einzige Mittel benugt, die entfernteften 
Theile der Erde zu verbinden, fo wird es nicht darum une 
terlaffen, weil er zur Erreichung diefes Zweckes unzureichend 
wäre, fondern weil der Stoff, aus welchem er bis jept feine 
Kraft bezieht, die Steinfohlen, durch örtliche und zufällige 
Umftände befchränft ift. 

Wir wollen nun die Mittel, durdy welche die — 
nen Wirkungen hervorgebracht wurden, ins Auge faſſen 
und zeigen, wie und in wiefern jene Mittel benutzt worden 
find, und welcher Verbeſſerungen ſie noch faͤhig zu ſeyn 
ſcheinen. 

Es iſt ein ſonderbarer Umſtand, daß in der Geſchichte 
dieſer Erfindung viel Zeit und viel Scharfſinn vergebens 
aufgewendet ward, um eine Schwierigkeit zu beſiegen, die 
ſich endlich als eine eingebildete ergab. Will man begreifen, 
wie ein Wagenrad von Dampf fortgetrieben werde, ſo nehme 
man an, es ſey ein Zapfen in die Speiche des Rades in 
einiger Entfernung vom Mittelpunkte befeſtigt, und es wirke 
auf dieſen Zapfen eine Kraft in der Art, daß ſich das Rad um: 
drehe. Wenn der Felgenkranz und die Oberfläche der Straße 
ganz glatt wären, und Feine Reibung ftattfände, fo daß 
die Telge ohne Widerftand auf der Straße fortglitte, fo 
würde die angemwendete Kraft blos die Wirkung haben, das 
Rad umzudrehen, der Wagen aber ftehen bleiben, während 
die Nadfelge beim Umdrehen des Nades fortglitte. Wäre 
dagegen der Drud des Felgenkranzes auf die Straße fo far, 
daß wifchen beiden eine Anhaftung (Adhaͤſion) ftatt fände, 
die es dem Rade unmöglich machte, durch Wirkung der auf 
basfelbe angemendeten Kraft auf der Straße fortzugleiten, 
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fo würde die Folge feyn, daß ſich das Rad unter bem Ein: 
fluffe der e8 bewegenden Kraft, umdrehen müßte, wodurch 
der Wagen zum Sortrüden genöthigt werden wuͤrde und 
zwar um eine Gtrede, die bei. jeder vollftändigen Um— 
drehung des Rades, dem Umfange deffelben gleich wäre. 

Es falt in die Augen, daß diefe beiden Wirkungen nur 
theilweife hervorgebracht werden Eönnen, die Adhaͤſion des 
Rades und der Straffenfläche kann unzulänglich feyn, das 
Gleiten gänzlich zu verhüter, aber doch zu verhindern hin- 
reichend, daß das Rad fo ſchnell gleite, als es fih umwaͤlzt. 
Unter ſolchen Umftänden würde der Wagen fortrüden, und 
das Mad gleiten. Die fortfchreitende Bewegung des Wagens 
während einer vollftändigen Umdrehung des Rades mürde 
gleich feyn der Differenz zwifchen dem vollftändigen Umfange 
des Rades und dem Theile, durch welchen es bei einer Um⸗ 
drehung fortgeglitten ift. 

Als man fih mit dem Baue der Dampfwagen zu be 
fhäftigen anfing, und nod) lange Zeit nachher, glaubten die 
Kunftverftändigen, die Adhaͤſion zwifchen dem Selgenkranze 
und der Straffenfläche müffe nothwentig fehr unbedeutend feyn, 
und die fortbewegten Räder würden entweder völlig gleiten, 
oder Fein Sortrüden ded Wagens bewirkt werden, oder ein 
‚ anfehnlicher Theil der forttreibenden Kraft würde durch theil: 
weifes leiten der Raͤder verloren gehen. Es ift doch fon- 
derbar, daß es fo vielen fcharffinnigen Männern, die fich 
mehrere Jahre lang mit folden Verfuchen und Unternehmun- 
gen befchäftigten, nie einfiel, durch Verſuche den wirkliden 
Betrag der Adhäfion zwiſchen den Nädern und der Straßen: 
flähe in einem einzelnen Sale auszumiiteln. Wenn fie 
dies gethan hätten, fo würden wir jegt die Dampfwagen 
wahrfcheinlid in einem vollkommenern Zuftande feben. ") 


4) Die erfte Idee, Fuhrwerke mittelft Dampfmafchinen zu treiben, 
fol bereits 1755 ber Franzoſe Gautier gehabt haben und ohn⸗ 
gefähr um diefelbe Zeit aͤußerte der englifche Phyfiter Robifon 
gegen ben berühmten Mechaniker Watt, daß es vortheilhaft 
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Um diefer eingebildeten Schwierigkeit abzuhelfen, woll⸗ 
ten Trevithik und Vivian die äußere Fläche der Rad— 
felgen raub und uneben machen, und fie zu dieſem Zwecke 
mit Nägeln befchlagen, oder in der Quere mit Ninnen durch— 
fehneiden. Wo bedeutende Anhoͤhen zu befahren waren, 
wollten fie bei dem Hinanfahren Stifte oder Nägel bervor: 
treten laſſen, welche in die Straßenfläche eingreifen könnten. 

Sieben Yahre nach der Erbauung des von Trevithik 
und Vivian angegebenen Dampfwagens ward ein anderer 
von Blenkhinſop gebaut, der 1811 ein Patent für die 
Anwendung beffelben auf Eifenbahnen erhielt. Die Eifenbahn 
zeigte num nicht mehr glatte Eiſenſchinen, fondern eine Reihe 
hervorragender Zähne, einem Zahnrade ähnlich, längs der 
ganzen Bahnlinie. Die Räder des Dampfwagens hatten 

ähnliche Zähne, welche in die gezähnten Schienen eingriffen 
und auf diefe Weife ward eine fortfchreitende Bewegung des 
Wagens bewirkt. Eine fpätere Erfindung zur Beftegung 
ber vermeintlichen Schwierigkeit ward im Jahre 1812 von 
den Gebrüdern Chapmann angegeben. Cie beftand in 
einer Kette, die ſich längs der Mitte der Bahnlinie von einem 
Ende bis zum andern ausdehnte. Diefe Kette lief einmal 
um ein mit Ninnen in ber Felge verfehenes Rad unter dem 


feyn würde, Wagen durch Dampf zu bewegen; doch Fam ber 
Gedanke nicht zur Ausführung. Die Condenſationsvorrichtung 
war ein großes Hinderniß dabei. Erft als die Hochd ruck— 
maſchinen, bei benen gar feine Gondenfation der Dämpfe 
ftattfindet, befannt wurden, war es daher möglih, Dampfwa— 
gen zu bauen, Obgleich man das Princip det Hochdruckmaſchi⸗ 
nen ſchon lange kannte, fo baueten doch erſt Trevithik und 
Vivian im Jahre 1802 die erſte Hochdruckmaſchine, die in 
England eine umfaſſende praktiſche Anwendung erhielt. 1804 
erlangten dieſelben Mechaniker ein Patent um mittelſt derſelben 
Maſchine Wagen auf Eiſenbahnen fortzutreiben und 
machten damit im Jahre 1804 einen gelungenen Verſuch auf 
der Eiſenbahn zu Merthyr Zodri in Suͤdwales. = Cardner 
a, 0. D. 138 ꝛc.) 
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Mittelpunkte des Wagens, ſo daß, wenn dieſes Rad durch 
die Maſchine umgedreht wurde, da die Kette nicht gleiten 
konnte, der Wagen auf der Straße fortgeruͤckt wurde. Man 
gab aber dieſe Erfindung bald auf, weil durch die Reibung 
der Kette ein ungeheurer Kraftverluſt herbeigefuͤhrt wurde. 

Das naͤchſte Jahr 1813 brachte eine ſehr ſinnreiche Er: 
findung zu demſelben Zweck, ein Paar mechaniſche Beine 
oder Fuͤße, welche den Thierfuͤßen aͤhnlich, gehen und den 
Wagen fortſchieben ſollten; jedoch kann dieſe Erfindung mehr 
fuͤr eine Probe großen Scharfſinnes, als fuͤr eine praktiſche 
nuͤtzliche Vorrichtung gelten. 

Ungefähr um dieſelbe Zeit wurde zuerſt die wichtige 
Thatſache ausgemittelt, daß die Adhaͤſion, oder die Reibung 
der Raͤder mit den Schienen, auf welchen fie ſich bewegen, 
ganz binlänglich fey, die Mäfchine fortzutreiben, felbft wenn 
fie eine große Laft nach ſich zöge, und daß in dieſem Fall die 
fortfchreitende Bewegung ohne leiten der Raͤder würbe be: 
wirft werden koͤnnen. Die Folgen diefer Thatfache machten 
alle Erfindungen, um die Raͤder auf der Straße fortzu: 
treiben, unnüg. Der Verſuch, welchem man dieg Ergebniß 
verdankte, zeigte, daß auf einer ebenen Bahn mit ganz rei: 
nen Schienen die Adhäfion der Näder bei jedem Wetter hin 
laͤnglich war, beträchtlich beladene Wagen fortzutreiben. 
Es murde zuerjt mit Handarbeit ausgemittelt, mie viel 
Gewicht die Räder eines gewöhnlichen Wagens tragen wuͤr⸗ 
den, ohne auf der Bahn zu gleiten, und ald man das Ver: 
hältniß zu dem Gewichte gefunden hatte, ergab fih, daß 
das Gewicht der Mafchine eine hinlängliche Adhäfion hervor- 
bringen würde, die nöthige Anzahl von Wagen auf einer 
Eifenbahn hinter fi zu ziehen. 

Im Jahre 1814 wurde von Stephenfon zu Rilling- 
"worth eine Mafchine erbauet, die zwei Cylinder mit einem 
eylindrifchen Keffel hatte und zwei Paar Räder durch Kurbeln 
bewegte, die in rechten Winkeln angebracht waren, fo daß 
wenn bie eine in voller Thätigleit war, die andere ruhte, 
Die Kurbeln wurden in jener Stellung durch eine Kette 
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ahne Ende erhalten, die um zwei gezähnte Näber unter der 
Mafchine lief, melche an die Achfe der Wagenräbder befeftigt 
waren. Die Näder waren an den Achfen befeftigt und dreh— 
ten fih mit ihnen. Die in Fig. 116 gegebene Abbildung 
zeigt die Geiten der Mafchine offen um den innern Mecha— 
nismus zu zeigen. AB ift der cylindriſche Keffel, CC die 
Cylinder, DE die gezähnten Mäder, die von der endlofen 
Kette umgeben an den Achfen der Mafchinen » Räder befeftigt 
find. Diefe Näder vollenden gleichzeitig ihre Umdrehung, 
fo daß, wenn die Kurbel F zu dem niedrigften Punkte hinab: 
fteigt, die Kurbel G von dem niedrigften Punkte zur horis 
zontalen Stellung D binaufgeht, und wenn die Kurbel F 
von dem niedrigften Punkte zur horizontalen Etellung E 
binangebt, bie andere Kurbel zu dem hoͤchſten Punkte fleigt 
u. ſ. w. Bei diefer Mafchine murde eine fhöne Erfindung 
angebracht, mittelft welcher fie auf Federn von Dampf rubte. 
Kleine Enlinder, die fich bei H befinden, find an eine Eeite 
bes Keffels gefchraubt und ragen darin um einige Zolle vor; 
fie haben offene Verbindung am obern Theile mit. dem Waffer 
oder Dampfe im Keffel. Die Kolben J bewegen fich dampf: 
dicht in diefen Cylindern. Diefe find am Boden offen, und 
die Kolbenftangen an den Wagen der Mafchine gefhraubt, 
uͤber der Achfe jedes Näderpaares. Wie die Mafchine in 
der Figur dargeftellt ift, wird fie von 4 Kolben, 2 auf jeder 
Seite, getragen. Die Kolben werden vom Waffer oder vom 
Dampfe im obern Theile des Cylinders gedrädt, und da 
der Dampf im höchften Grade elaftifch ift, fo hat die Mafchine 
alle Vortheile, die das Hängen in Federn geben kann. Die 
Mängel diefer Erfindung aber geben daraus hervor, daß, 
wenn der Dampf die zum Tragen der Mafchine nöthige Ela— 
ftizität verliert, die Kolben in die Cylinder hinabgeben, bis 
fie auf den Boden kommen und alle Elaftizität aufhört. In 
einer fpäter von Stephenſon erbauten Mafchine wurde 
die Vorrichtung, die Mäder durch eine Kette ohne Ende und 
durch Zahnräder zu verbinden, wieder aufgegeben. Diefelbe 
Wirkung wird erreicht, indem die beiden Kurbeln durch eine 
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gerade Stange mit einander verbunden wurden. Alle Er: 
findungan diefer Art haben aber den großen Mangel, daß 
wenn bie hintere und vordere Mäder nicht vollkommen gleiche 
Dimenfionen haben, immer ein Gleiten oder Schleppen auf 
der Straße ftattfinden muß. 

Das Wefen der Mafchinerie verlangt, daß jedes Rad 
feine Umdrehung genau in derfelben Zeit macht, und dabei 
folglich jedesmal über eine ganz gleiche Straßenlänge gehen 
muß. Iſt daher der Umfang der Mäder ungleich, fo muß 
das Mad von Heinerem Umfange um fo viel auf der Gtraße 
gefchleppt werden, als es im Umfange den größern nachfteht, 
oder das größere Nad wird im entgegengefegter Richtung 
gefchleppt, um die Differenz auszugleihen. Da kein Mecha⸗ 
nismus eine vollfommene Gleichheit in vier, viel weniger in 
ſechs Nädern bervorbringen kann, fo kann man annehmen, 
daß jenes Schleppen großentheils eine Folge des Princips 
der Mafchine ift. Selbſt wenn dieNäder urfprünglich genau 
gebaut gewefen wären, koͤnnen fie doch bei laͤngerm Gebrauche 
nicht ganz gleichförmig bleiben. 

Der nächfte Anftoß zu den Fortfchritten der Erfindung 
war das große Nationalmwerk, die Städte Liverpool und Mans 
chefter durch eine Doppelte Eifenbahn zu verbinden. Als dieß 
Unternehmen begann, war noch nicht entfchieden, welche 
bewegende Kraft auf der neuen Bahn ſich als das zmwed- 
mäßigfte Sortfhaffungsmittel erweifen möchte. Man hatte 
zwifchen Pferdekraft, ftehenden Dampfmafchinen und Dampf: 
wagen zu wählen, aber das erfte diefer Mittel ward aus nahe 
liegenden Gründen fogleich verworfen, und es blieb nur noch 
die Wahl zmifchen den beiden andern. 

Man kann fih der Dampfmafchine auf doppelte Weile 
bedienen, um Wagen auf einer Heerftraße oder auf einem 
Schienenwege fortzufhaffen. Bei ber einen Benuyungsart 
ift die Dampfmafchine ftehend, und zieht den Wagen oder 
den Wagenzug mitielft einer fi über die ganze Bahnlinie 
ausdehnenden Kette zu fih. Die Bahn ift in diefem Sale 
in mehrere kurze Räume getheilt, am Ende eines jeden ſteht 


470 

eine Dampfmafchine. Sind die Wagen bei der Mafchine 
angelommen, die fie zieht, fo werden fie losgemacht und 
mit dem Ende der Kette verbunden, die von der nädhften 
Dampfmafhine gezogen werden fol. So wird die Reihe 
von Mafchine zu Mafchine vollendet. Bei der andern Bes 
nutungsart zieht die Mafchine die Laft auf dem ganzen Wege, 
und bewegt fi mit ihr. 

Als die Bahn zwifchen Liverpoo) und Manchefter der 
Bollendung nahe war, gaben die Unternehmer den erfahrnen 
Kunftverftändigen Stephenfon und Lod, Walker und 
Raſtrick den Auftrag, die Eiſenbahnen zu befuchen, wo 
praftifche Belehrung über die Wirkungen der ftehenden Dampf- 
mafchinen und Dampfwagen erwartet werden Eonnte, und fie 
erhielten von diefen Männern Berichte uber das Zweckmaͤßige 
beider Benupungsarten der Dampfmafchine ). Das Ergeb: 
niß der Vergleichung war, daß die Anlegung einer Reihe 
ftehender Dampfmafchinen bedeutender Geldmitter erfordern 
würde, als die Erlangung einer gleichen Fortfhaffungskraft 
durch Dampfwagen, daß die jährlichen Unterhaltungskoften 
bei ftehenden Mafchinen gleichfalls höher fteigen mürden, 
und folglich auch die Fortſchaffungskoſten bei diefen beträcht- 
licher feyn mußten. Das Anlagelapital wurde bei Dampf: 
wagen 58,000 Pfund Sterling, bei ftehenden Mafchinen auf 
mehr als 121,100 Pfund Sterling, die jährlichen Ausgaben 
bei jenen 25,000 bei diefen 42,000 Pfund Sterling berechnet. 

Sn Hinfiht auf Erfparniß hatten daher Dampfwagen 
den Vorzug; aber es traten noch andere Umftände ein, welche 
die Wahl der Unternehmer beftimmten. Tritt auf einem 
Theil der Bahnlinie, auf welcher ftehende Mafchinen wirken, 
ein Unfall ein, fo entfteht auf der ganzen Linie eine Hem- 
mung. Es würde daher in jedem Theile die wachfamfte Auf: 
merkſamkeit aller, auch noch fo fehr befchäftigten Arbeiter 


4) Die umftändlichere Berechnungen findet man in Woud’s prac- 
tical treatise on zailroads and interior communication in gene- 
ral. (2te Aufl, London 1832.) 
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erforderlich feun; aber außerdem würden eben fo nachtheilig, 
eben fo hemmend für die ganze Bahn Unfälle feyn, die ent- 
ftänden, wenn eine Kette zerriffe oder in Unordnung gerietbe, 
oder wenn eine ber ftehenden Mafchinen in ihrer Wirkfamkeit 
geftört würde. Bei Dampfmagen hingegen koͤnnte ein Unfall 
nur den einzelnen Wagenzug treffen, den die Verunglücdte 
Mafchine zog, und felbft dann ließe fih der Schwierigkeit 
abbelfen, wenn man auf paffenden Stellen der Bahnlinie 
Erfagmafchinen vorrätbig hätte. Bei ftehenden Dampfına- 
ſchinen find Unfälle allerdings unmahrfcheinlicher, als bei 
Dampfmwager; aber wenn ein Unfall eintritt, find die ver- 
derblichen Folgen meit größer, als bei jenen. „Das eine 
Spftem — fagte Waker in feinem Berichte — gleicht einer 
von Liverpool nad Manchefter reihenden Kette, und wenn 
ein Glied derfelben verunglüdt, fo ift gleich da® Ganze zer- 
ftört, wogegen das andere eine Anzahl kurzer und unver: 
bundener Ketten gleicht.” Wird auch eine derfelben zerftört, 
- fo leiden die andern nicht darunter, und der Verluft kann 
leicht wieder erfegt werden. 

Die Unternehmer entfchieden fich für den Dampfwagen. 
Es ward nun zuvörderft ein Preis von 500 Pfund Sterling 
auf den beften Dampfwagen gefegt, und eine Zeit beftimmt, 
wo die Arbeiten der Preisbewerber einer öffentlichen Prüfung 
unterworfen werden follten. Die Bedingungen waren, daß 
die Mafchine Feinen Rauch mahen, daß der Dampfdrud 
nicht über 50 Pfund auf den Quadratzoll betragen, daß 
die Mafchine wenigftens das Dreifache ihres Gewichts, und 
zwar nicht weniger als 10 Meilen in der Stunde ziehen, auf 
Federn ftehen und nicht über 15 Fuß hoch feyn follte. 

Auch wurden Vorfihtsmaaßregeln gegen das Zerfprin: 
gen der Keffel angegeben, und andere Punkte beftimmt, de: 
ren Erwähnung bier überflüffig feyn würde. Die Preisbe— 
werbung ward im März 1829 eröffnet, und im Dftober def 
felben Jahrs follte die Prüfung erfolgen. Es Famen brei 
Wagen zur Bewerbung, der Rocket von Gtephenfon, der 
Sanspareil von Yadwortb, und der Rovelty von Braith- 
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waithe und Ericſon. Der Rocket gewann den Preis. Zur 
Prüfung ward eine Bahnlinie, ungefähr zwei englifche Mei: 
len von Liverpool und Marnchefter beftimmt. Die Entfernung 
zwifchen den beiden Stationen war anderthalb Meilen, und 
die Mafchine mußte diefe Entfernung zehnmal rüdmwärts und 
vorwärts zurüdlegen, folgli überhaupt eine Reife von 
30 engl. Meilen machen. Der Nocket legte die Reife zwei— 
mal zurüd, zuerft in 2 Stunden 14 Minuten und 8 Sekun⸗ 
den, dann in 2 Stunden 6 Minuten 49 Sekunden. Die 
Schnelligkeit war verfchieden auf verfchiedenen Theilen der 
Bahn, die größte Gefchwindigkeit etwas über 29 engl. Mei: 
len, die geringfte 11”), engl. Meilen in einer Stunde. Die 
durchſchnittliche Gefhmwindigfeit auf der Neife war 13*,,0 
Meilen, auf der andern 147/,, Meilen in einer Stunde. Der 
Rocket war der einzige Dampfwagen, der die verlangte Reiſe 
zurücdlegte, die andern wurden durch Unfälle in ihren Ders 
fuchen gehemmt "). | 


1) Die Dampfwagen auf der Gifenbahn zwiſchen Liverpool und 
Manchefter, deren es über 30 giebt, zerfallen nach den Dimens 
fionen ihrer Theile, von welchen ihre Wirkungstraft haupt ſaͤch⸗ 
lich abhängt, in fünfKlaffen, und noch jest find deren vier im 








Gebrauch. 

& Durchmeſſer Durchmeſſer ns 

Ss des Kolbenhub, der Gewicht. Quadrat · Zoll 
; im 

% | Eylinders, Raͤder. Keffet. 
Zoll. Fuß Zoll Tonnen. Pfunde. 

1. 14 16 4 6 12 50 

9, 12 16 5 — 12 50 

83. 11 16 5 — 8:—9 50 
4, 11 18 5 — 8 — 9 50 


Sn die fünfte Klaffe gehören die bei der Eröffnung der Bahn 
gebrauchten Dampfmwagen. Ihre Eylinder haben 10 Zoll und 
noch weniger Durchmeffer und Kolbenhub, Durchmeffer der Rä- 
der und Gewicht der Mafchine find nach Verhältniß verfchieden. 
Sie werben jegt faft gar nicht mehr gebraucht. 
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Zwed war, binlängliche Leichtigkeit mit ber größtmöglichften 
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Bon den 32 für die Gefellfchaft gebauten Dampfwagen, von 
welchen fie noch 30 befißt, haben 2 einen Gylinder von 14 Zoll 
im Durchmeſſer, 4 von 12 Boll, 16 von 11 Zoll mit 16 Zoll 
Kolbenhub und 2 von 11 Zoll mit 18 Zoll Kolbenhub. Die 
übrigen 8 find von geringern WVerbältniffen unb gehören in bie 
fünfte Klaffe. Alle Haben einen wirklichen Drud von 50 Pfund 
auf den Quabratzoll im Keffel. 

Rad jenen Dimenfionen wird gewöhnlich die Wirkungskraft 
der Dampfwagen angegeben. Soll aber eine foldye Angabe voll: 
ftändig und zur Bezeichnung der Mafchinen-Wirkung unter allen 
Umftänden hinreichend feyn, fo müffen noch zwei andere Elemente 
hinzugefügt werben, nemlich bie Reibung ber Mafchine und der 
Umfang ber heigenden Oberfläche des Keffels. 

Die bei flehenden Dampfmaſchinen gewöhnliche Art, die Leis 
ftungsfähigkeit durch Vergleihung mit Pferbefräften auszubrüden, 
ift in allen Fällen mangelhaft und würde bei Dampfwagen gar 
nicht anwendbar ſeyn. rftens ift die Wirkungskraft eines 
Dampfwagens nicht allein von der in dem Dampfe befindlichen 
Kraft abhängig, fondern au von dem Gewichte der Maſchine, 
welches eine groͤßere oder geringere Adhaͤſion der Raͤder auf den 
Schienen verurſacht, nnd folglich die Bewegung einer mehr oder 
weniger beträchtlichen Laft bewirkt. Zweitens muß ſich der 
Dampfmwagen mit verfchiedener Gefchwindigkeit bewegen. Außer 
dem Gewichte der Ladung ift auch ber Umftand zu berüdfichti« 
gen, daf die Mafhine, indem fie fich fortbewegt, ihre eigene 
Reibung zu überwinden hat. Diefe Reibung bie daher immer 
als eine unveränderliche Größe bei dem Widerftande erfcheint, 
von welchem fie zuvörderft abgezcgen werden muß, befchräntt, ' 
nad Verhaͤltniß der Gefchwindigkeit der Bewegung, die in der 
Maſchine übrig bleibende, auf bie Ladung zu verwendende Kraft. 
Wenn wir daher die Kraft der Mafchine durdy die hervorge— 
brachte Wirkung beflimmen wollten, fo würden wir finden, daß 
eine ſolche Schägung bei jedem Grabe der Geſchwindigkeit, in 
weldhem wir die Mafchine betrachteten, verfchieden ausfallen 
würde, Drittens bewegt fih der Dampfwagen dreimal bis vier: 
mal fchneller, als ein Pferd vermag, und es würde daher eine 
unverftändliche Fiktion ſeyn, feine Leiftungsfähigkeit mit Pferde 
kraͤften zuſammenzuſtellen. — 


\ 
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Hipkraft zu vereinigen. Das Feuer wirkt auf doppelte Weife 
. auf das Waffer, erftend durch feine ftrahlende Wärme, zwei: 
tens durch den Strom heißer Luft, den der Kanal im Heerd 
durch das Feuer treibt und der zulegt in den Nauchfang 
übergeht. Zur Erreihung diefes Zweckes ift es möthig, dies 
fen beiden Wärmequellen die größtmöglichfte Ausdehnung der 
mit dem Waffer in Berührung ftehenden Oberfläche auszu— 
ſetzen. Dieß geſchah auf eine bewmundernswürdige Weile 
durch Stephenfon’s Nodet. 

Die in Fig. 116 dargeftellte Mafchine fteht auf 4 Raͤdern, 
die Hauptlaft aber ruht auf einem, durch die Mafchine ges 
triebenen Paare. Der Keffel ift ein 6 Fuß langer Eylinder - 
mit flahen Enden. Der Nauchfang fteigt an dem einen Ende 
herauf und am andern Ende ift ein vierecfiger Raften B anges 
bracht, auf deffen Boden der Noft des Feuerheerdes fich be: 
findet. Diefer Kaften befteht aus zwei eifernen, in einander 
gefegten Behältern, zwifchen welchen fich ein etwa 3 Zoll 
weiter Raum befindet! der Kaften ift 3 Fuß lang, 2 Fuß. 
breit und 3 Fuß tief. Der Außere Behälter ift mit dem untern 
Theile des Keffels durch eine Nöhre C verbunden; aber am 
obern Ende fteht er durch die Roͤhre D mit dem obern Theile 
des Keffels in Verbindung. Wird daher Waffer in den Keifel 
gelaffen, fo fließt es durch die Nöhre C in den, den Heerd 
umgebenden Raum, und fleigt darin zu derfelben Höhe die 
es im Keffel hat. Arbeitet die Mafchine, fo bleibt der Keffel 
ungefähr halb mit Waffer gefüllt, und daher ift der Raum 
um den Heerd ganz angefüllt. Der Dampf, der in dem 
Waffer erzeugt wird, weicht durch die Röhre D in den obern 
Theil des Keffels. Fig. 117 ift ein Längendurchfchnitt der 
Figur, nad) rechten Winkeln genommen. Durch den untern 
Theil des Heerdes gehen mehrere Eupferne Röhren von gerin- 
gem Umfange, die an einem Ende mit dem Seuerkaften, an 
dem andern mit dem Rauchfange in Verbindung ftehen, und 
der heißen Luft von dem Heerde einen Ausgang nad) dem 
Rauchfange verfchaffen. Die brennenden Steinkohlen auf 
dem Hofte verbreiten ihre Wärme durch Ausftrablung, und. 
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wirken auf diefe Weife auf die ganze Oberfläche des den 
Feuerkaſten umgebenden Gehäufes, wodurch die Temperatur 
Ser dünnen, in dem Gehäufe enthaltenen Wafferfchicht erhöht 
wird. Das erhigte Waſſer fteigt und geht in den Keffel über, 
fo daß ein beftändiger Umlauf von erhigtem Waffer unterhals 
ten wird, und das Waffer im Keffel beinahe in derfelben 
Temperatur bleiben muß, wie das Waffer im Gehäufe. Die 
durch die brennenden Kohlen firömende und den Seuerkaften 
füllende Luft, wird mittelft des Zuges durch die fupfernen 
Roͤhren geführt, welche fih im untern Theile des Keffels 
befinden, und da diefe Möhren von allen Geiten vom 
Keſſelwaſſer umgeben find, fo theilt diefe Luft ihre Wärme 
durch die Röhren dem Waffer mit. Sie geht endlich in den 
Nauchfang über, und wird durch den Luftzug ausgeführt. 
Die Wirkungskraft des Feuerheerdes ift nothmendig durch 
die Kraft des Zuges im Rauchfange bedingt, und um diefe 
zu vermehren und zu gleicher Zeit den überflüffigen Dampf 
abzuführen, nachdem er den Kolben getrieben hat, wird der⸗ 
felbe durch die Roͤhre L hinausgelaffen, weldhe aus dem 
Cylinder in den Rauchfang geht und durch eine aufwärts 
gerichtete Mündung entweicht. Dieß ſchnelle Entftrömen und 
bie Leichtigkeit des Dampfes verurfachen einen fehr ftarken 
Luftzug im Nauchfange, wodurd der Zug auf dem Heerde 
verftärkt wird. In Fig. 117 fehen wir die Nofiftäbe im 
untern Theile des Seuerkaftens bei F. Die Mafchine hat 
jwei Eylinder, von welchen jeder ein Nad bewegt. Man 
fieht in Sig. 117 nur einen, weil die Mafchine den andern 
verbirgt. Die Speichen," welhe von diefen Cylindern ges 
trieben werden, ftehen in rechten Winkeln an den Rädern. 
Die Näder befinden fih an einer gemeinfhaftlichen Achſe, 
. mit welcher fie ſich umdrehen. 

Die Wafferoberflähe, welche den Feuerfaften umgiebt 
und der Wirkung der ftrahlenden Wärme ausgefegt ift, hat 
in diefer Maſchine 20 Quadratfuß, die von der Oberfläche 
von 6 Quadratfuß, brennender Steinkohlen auf dem Noft 
Wärme erhält. Die der Wirkung der warmen Luft ausges 
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feste Oberfläche beiträgt 118 Quabratfuß. Die Mafchine zog 
einen andern Wagen nad fi, der Waffer und Koaks führte. 

Hackworths Sanspareil ift Fig. 118 und in einem 
horizontalen Durchſchnitte Fig. 119. dargeftelt. Der Zug 
des Feuerheerdes wird auf diefelbe Weiſe, wie beim Rocket 
bewirkt, indem der überflüffige Dampf auf dem Eylinder 
durch den Nauchfang ausgetrieben wird. Der Keffel aber 
bat eine eigenthuͤmliche Einrichtung. Eine gefrümmte Röhre 
geht durch den Keffel, ungefähr wie bei der weiter vorn erwaͤhn⸗ 
ten Altern Mafchine von Trevithik und Vivian. Sn 
der Horizontalfektion Sig. 119 ift D die Deffnung des Heerds 
am Ende bes Keffels, bei dem Mauchfange. Die Noftftäbe 
fieht man bei A. Eine gekruͤmmte Nöbre, die durch ben 
Keffel gebt, und in dem Nauchfange endigt, ift mit B be= 
zeichnet. Die Nichtung des Zuges zeigt ein Pfeil an. C 
iſt ein Durdfchnitt des Nauchfanges. Die Cylinder ſtehen 
wie im Rocket auf beiden Geiten bes Keffeld. Jeder bewegt 
ein einzelnes Mad, indem er auf die im rechten Winkel ge- 
gen einander ftehende Speichen wirkt. Die Röhre, in wel: 
cher fich der Roſt und der Feuerkanal befinden, nimmt im 
Durchmeffer ab, indem fie fih dem Rauchfange nähert. An 
der Mündung, wo der Moft liegt, beträgt der Durchmeifer 
2 Fuß, und wird nad und nad) Feiner, bis er am Rauch— 
fange nur 15 Zoll beträgt. Die Noftftäbe geben 5 Fuß weit 
in. die Roͤhre. Die der ftrahlenden Wärme des Feuers aus: 
gefepte Oberfläche des Waſſers, beträgt 16 Quadratfuß, und 
die.der Wirkung der erwärmten Luft und die der Slam: 
men ausgefegte gegen 75 Quadratfuß. Die Ecyicht des 
brennenden Feuers, welche Hipe ausftrahlt, beträgt 10 
Quadratfuf. 

Der Novelti ift Fig. 120 dargeftellt. Eine Durch— 
fchnitt des Dampferzeugers und des Keffels zeigt Fig. 121. 
Die. entfprechenden Theile find in beiden mit gleichen Buch- 
ftaben bezeichnet. A iſt der Mezipient oder Dampferzeuger, 
der ben für die Wirkung der Mafchinen erforderlichen Dampf 
enthält. Er fiebt, mit B, dem untern Dampferzeuger in 
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Verbindung welcher i in ahorizontaler Richtung nach der ganzen 
Laͤnge der Maſchine laͤuft. In A befindet ſich der Heerd F, 
mit der Roͤhre C verbunden, die in dem Dampferzeuger bins 
aufgeht, nnd am Ende Schieber hat, welche die Luft aus: 
Schließen, und nur geöffnet werden, um auf den Roſt F 
Steinkohlen zu bringen. Unter dem Nofte ift der Heerd nicht 
offen, wie gewöhnlich, fondern durch die Röhre E mit einem 
Blafebalg D verbunden, der durch die Mafchine in Ihätig- 
feit gefegt wird, und durch die Roͤhre E einen beftändigen 
Luftftrom auf F gehen laßt, um das Feuer in einer lebhaf: 
ten Flamme zu erhalten. Die auf dem Heerde enthaltene 
heiße Luft wird durch die Feine gekruͤmmte Nöhre e (Fig. 121) 
ausgetrieben, welche fih wurmförmig durd den horizonta— 
len Dampferzeuger zieht, und, nach und nad immer mehr. 
verkleinert, endlich in den Rauchfang G gebt. Bei dem 
Durchgange durch diefe Röhre theilt die Luft ihre Hitze dem 
die Nöhre umgebenden Waffer mit, und hat eine bedeutend 
verminderte Temperatur, wenn fie in den Nauchfang ent: 
weicht... Der Cylinder K bewegt mittelft einer Kurbel ein 
Näderpaar, und wenn es nothwendig ift, wird das andere 
Haar damit verbimden. Die Oberfläche der brennenden Roh: 
len bat in diefer Mafchine weniger ald 2 Quadratfuß. Die 
der ftrahlenden Wärme ausgefegte Oberfläche hat 9'/, Quas 
dratfuß, und die Oberfläche des der heißen Luft ausgefsgten 
Waffers gegen 33 Quadratfuß. 
| Die Vorzüge des Rocket liegen hauptſaͤchlich darin, daß 
eine groͤßere Oberflaͤche des Waſſers der Wirkung des Feuers 
ausgeſetzt iſt. Bel einer geringeren Ausdehnung des Feuer: 
heerdes als der Sanspareil hat, in dem Verhaͤltniß von 3 zu 
5, fett er eine größere Wafferoberfläche der ftrahlenden Wärme 
aus, und zwar in dem Verhäliniß von 4 zu 3 und eine 
größere Oberfläche des Waffers der erhigten Luft, in dem 
Verhältniffe von mehr als 3 zu 2. Man fand, daß der 
Rocket, in Vergleihung mit dem Canspareil, bei der Ver: 
dampfung einer gegebenen Waffermenge in dem DVerhältniffe 
von 11 zu 28 DBrennftoff verzehrte. Den — die 
| 12 
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heiße Luft mittels Röhren durch das Waffer in ben Mauch⸗ 
fang zu leiten, machte Booth’), der Kaſſirer der Altiens 
Geſellſchaft, welche die Eifenbahn von Liverpool nach Mans 
heiter angelegt hat, und nichts hat mehr zu der Wirkfamkeit 
ber feitdem gebrauchten Mafchine beigetragen, als diefe Ver: 
befferung. 

Der große Zweck den die Keffel in diefen Maſchinen er⸗ 
reichen ſollen, beſteht darin, eine geringe Waſſermenge mit⸗ 
telſt einer geringen Menge von Brennſtoff, der zu einer leb— 
haften Flamme angefacht wird, in einer ſehr hoben Tempera⸗ 
tur zu erhalten. Dieß kann nur bewirkt werden, wenn man 
erſtens Keſſel, Feuerheerd und Feuerkanaͤle ſo einrichtet, daß 
das Waſſer in einer beſtaͤndigen Beruͤhrung mit einer groͤßt⸗ 
moͤglichen Oberflaͤche ſey, von welcher jeder Theil entweder 
unmittelbar der ſtrahlenden Wärme des Feuers, oder mittels 
bar der Luft ausgefegt ift, die durch das Feuer gegangen ift 
und endlich in den Rauchfang entweidht; und wenn zweitens 
ein fo ftarker Zug auf dem Heerde erhalten wird, daß durch 
Verbrennung eine Wärmemenge aus den Steinkfohlen gezogen 
wird, welche binlänglich iſt, das Waffer in der erforderlichen 
Temperatur zu erhalten und den Dampf mit hinreichender Ges 
fhwindigkeit zu erzeugen. Zur Erreichung diefer Zwecke muß 
ber Kaften, melcher den Heerd enthält, ganz von Waffer umges 
ben, und unter der Höhe des Waſſerſtandes in dem Keffel ſeyn. 
Die ber ftrahlenden Wärme ausgefepte Oberfläche ſollte fo groß 
feyn, als es mit der Größe der ganzen. Mafchine vereinbar 
ift. Die Vorzüge, die der Nodet in diefen Hinfichten vor 
anderen Mafchinen befaß, treten bei näherer Betrachtung 
hervor. Dann ift es nothwendig, daß die Wärme, welde 
von der durch die brennenden Kohlen ziehenden Luft aufge 
nommen wird, den Waffer mitgetbeilt werde, ebe fie in den 
Rauchfang eniweicht. Da die Luft ein fchlehter Wärme: 


4) Er erhielt nur einen Theil bes dem Rocket zuerkannten Preifcs, 
bat aber fonft keinen Antheil an dem Gewinn ber Dampfmas 
ſchinenfabrik gehabt. 
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teiter. iſt, ſo muß, um dieß zu. bewirken, die Luft m den 
Zügen ‘des Heerdes in einer groͤßtmoͤglichen Oberfläche der 
Berührung mit dem Waſſet ausgefegt: werden. Keine Vor⸗ 
richtung kann zu diefem Zwecke unpaffender ſeyn, als eine 
oder zwei durch den Keſſel laufende große Roͤhren, wie in 
dem: aͤlteſten Dampfwagen. Die durch den Mittelpunkt dieſer 
Roͤhren ziehende Luft war nicht in Beruͤhrung mit ihrer 
Dberfläche. und. kam folglich: faft in derſelben Temperatur; 
die fie bei: dem Ausgange aus dem Feuer gehabt hatte, in 
den Nauchfang. . Ruri derjenige Theil der Luft, der zunaͤchſt 
an der Oberfläche der Möfre hinſtteifte, — — — 
fine Männe mit: ” Zr 3 ——— 

oe ’ “7 — PR 
— ueber die Einrichtung der erwaͤhnten Röhre, welche den Dampf 
in ben Raudjfang treibt, geben wir hier eine nähere Erklärung. 
. Diefe aufinärts gerichtete Röhre hat eing ſehr kleine Mündung; 
diie ſich in der Mitte des Rauchfanges öffnet: Der Dampf, bex 
= bei jedem Ausſtroͤmen die Luftſaͤule binauftreibt, die den Rau : 
faͤng füllte, laͤßt einen Luftleeren Raum hinter ſich, den unmit- 
telbax die Außere Luft füllt, die nun durch den Heerd ſtroͤmt. 
So wird nah Dampfausſtroͤmung das Feuer lebhaft angefadht. 
Dieſer künſtliche Luftſtrom ift fo nothwendig, ‚daß, wenn bie 
Blaſexoͤhre befchädigt ift oder ein Led hat, die Maſchine faft uns 
wirkſam wird, weit der gewöhnliche Zug des Rauchfangs nicht 

ſtark genug ift, 
Se enger bie Mündung der Röhre Äft, befto ftärker ift der - 
Luftzug und deſto mehe wird das Feuer angefacht. Es wird 
baher in berfelben Zeit mehr Dampf ergeugt, ober bie Kraft der 
Maſchine vermehrt. Dieß ift bei der Beftimmung ber Wirkungs— 
Eraft der Mafchine ein wichtiger Punkt, denn wenn ber Durd)e 
meſſer der Blaferöhre gefumden wird, fo ändert ſich auch die 
waͤrmeſtrahlende Kraft des Keſſels. In den Mafchinen auf der 
Bahn zwifchen Liverpool und Manchefter ift der Durchmeffer die: 
fr Röhre ‚214, bis 214 Zoll. Man verkteinerte die Mündung 
nad und nach fo fehr als es möglich war, ohne ben Durchgang 
des Dampfes zu hindern, bis man endlich. fand, daß fi durch 
weitere Verminderung des Durchmeffers nicht mehr Kraft erlan⸗ 

gen ‚lief. 

Bei einem Durchmeffer der Mündung von E /g Zoll ober 


5 Quadratzolf Fläche und bei Gylindern von 11 Zoll Durchmeſſer, 
12* 








180 


Es giebt verſchiedene Mittel, die Oberfläche bes Waſſers 
auszubehnen, die mit einer gegebenen, dafjelbe durchziehen: 
den Lufimenge in Berührung fteht.  Dieß würde gefchehen, 
wenn man die Luft zwifchen neben einander Heftellten Platten 
durchziehen ließe, fo daß der Luftftrom in dünne Schichten 
getheilt würde und Waſſerſchichten zwifchen fich hätte, oder 
man Fönnte die Luft zwifchen Röhren durchziehen‘ laffen, 
die einen geringen Unterfchied der Durchmeffer hätten, indem 
das. Waffer durch eine innere Röhre ginge und zugleich mit 
der Außeren Oberfläche der äußern Röhre in Berührung märe. 
Eine folhe Vorrichtung würde, dem Princip nad Watts 
ade oder Mantel aͤhnlich feyn, oder dem Gondenfator in 
Cartwright's bereitö befchriebener Mafchine. Bei der 
Leichtigkeit, kleine Röhren zu verfertigen und fie in dem 
Keffel anzubringen, würde diefe Vorrichtung wohl die aus: 
führbarfte feyn, wiewohl die Geftalt einer Röhre, geometriſch 
betrachtet, nichts weniger als günftig ift, eine in derfelben 
enthaltene Slüffigkeit ihrer Oberfläche auszufegen.. Die Luft, 


oder 190. Quabratzoll Fläche, d. h. bei einer Mündung, bie nur 
Mag der Fläche der Gylinder beträgt, muß, wenn ber gefammte 
Dampf auf diefem Wege entweichen fol, feine Geſchwindigkeit 
in ber Röhre 38 Mal fo groß feyn, als im Cylinder. Die Ge 
Ihwindigkeit der Ausftromung im Rauchfange wird daher bei den 
Dimenſionen, die wir annehmen, 38 Mal fo groß als die Ge: 
fhwindigkeit des Kolbens feyn, oder 61% Mal fo groß als bie 
Gefhwindigkeit der Maſchine, da bdiefe ohngefähr ſechsmal fo 

. groß als die Gefchwindigkeit des Kolbınd ift, 

Faͤhrt der Dampfwagen 30 engl. Meilen in einer Stunde, 
fo wird die Gefhwindigkeit der Ausftrömung ber Blaferöhre 
195 Meilen in einer Stunde gleich feyn, oder 286 Fuß in einer 
Sekunde, und da biefe Geſchwindigkeit nicht blos durch das Stre⸗ 
ben des Dampfes, in bie Atmoiphäre zu entweichen, hervorger 
bracht werben kann, fo muß bei diefer großen Gefchwindigkeit 
ein Theil der Kraft der Mafchine felbft verwendet werden,’ um 
den Dampf auszutreiben, d. h. um das Feuer auf bem Heerbe 
anzufachen. Da nun bie Vermehrung ber Wirkung dur ein 
Opfer der Kraft hervorgebracht wird, fo muß ein Pantt kom: 
men, wo der Bortheil durch den Aufwand aufgewogen wird, der 
nöthig ift, ihm zu erlangen, und wo aller Gewinn aufhört. 
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die aus dem Seuerkehältniffe ſtroͤmmt, und bei bein Durchs 
gange durch den Keffel in einer großen Anzahl Heiner Roͤh⸗ 
ren fich vertheilt, kann ihren Ueberfluß an Wärme dem Waf: 
fer mittheilen, ehe fie in den Rauchfang gebt. Die iſt 
alles, was ber fchärfite Erfindungsgeift bewirken Fann. Der 
Rocket batte 25 Röhren, jede von 3 Zoll Durchimeffer, und 
das Princip tft feitdem in einem noch weiteren Umfange ans 
gewendet worden. 

Wenn der Luft, ehe fie den Rauchfang erreicht, ein 
großer Theil ihrer Waͤrme entzogen wird, ſo kann dieß eine 
Folge haben, die auf den erſten Blick mit der größten praf: 
tifchen Schwierigkeit- verbunden zu feyn ſcheint; der Rauch⸗ 
fang würde. feinen Zug verlieren. Dieſer Schwierigkeit aber 
ward abgeholfen, indem man den überflüffigen, aus dem 
Eylinder entweihendem Dampf benugte, einen. Zug in dem 
Rauchfange hervorzubringen. Diefer Dampf wurde durch auf: 
wärts gerichtete Röhren mit folcher Gewalt getrieben, daß ein 
binlänglicher Luftzug zum Unfachen des Heerdfeuers entfland. 

Man wird bemerfen, daß der Luftzug in dein Dampf: 
wagen Novelty nad einem ganz verfchiedenen Princip ber: 
vorgebracht wird, nämlich durch ein von der Mafchine beiweg- 
tes Gebläfe. Es fragt fich in Beziehung auf diefe beiden 
verfhiedenen Vorrichtungen, ob mehr Kraft verloren gehe, 
wenn man den Dampf durch eine Roͤhre treiben läßt, wie 
bei dem Nocet, oder wenn man ein Gebläfe anwendet. Die 
Kraft welche erforderlich ift,. den Dampf durdy die Nöhre zu 
treiben, muß durch die Kolbenbewegung. gegeben werden, 
und fie muß daher die zum Treiben der. Mafchine nöthige 
Kraft um eben fo viel vermindern. — Auf der andern Seite 
aber muß die zur Bewegung bes Blafebalgs im Novelty 
erforderliche Kraft von der für die Mafchine nöthigen gleich: 
falls abgezogen werden. Es bat ſich ergeben, daß die erfte 
Vorrichtung die wirffamfte und fparfamfte ift. 

Man wird begreifen, wie wichtig diefe Einzelheiten find, 
wenn man bedenkt, daß die Gefchwindigfeit, mit welcher 
ein Dampfwagen fich bewegen kann, keine andere Grenze hat, 
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ald die Fähigkeit, in einer gegebenen Zeit, eine beftimmte 
Dampfmenge zu erzeugen. Jeder Kolbenhubt bewirkt eine 
Umdrehung der Mäder und verbraucht 2 Cylinder vol Dampf, 
folglich entfpricht, ein Cylinder voll: Dampf einer beftimmten 
Länge der befahrenen Straße. Die Aufgabe, eine Mafchine 
zu bauen, die einer fchnellen Bewegung fähig ift, wird daher 
gelöst feyn, wenn ein fchneller und reichliher Bufluß von 
Wärme hervorgebracht und diefe Wärme dem Waſſer ſchnell 
und wirkſam mitgetheilt werden kann. 

Die Vorrichtung, den Heerdkanal in Röhren abzuthet: 
en, wurde von Stepbenfon nach der Erbauung bes Rocket 
noch viel; weiter ausgedehnt, und der Grundfag lag in ber 
That fo! fehr auf der. Hand, dag man nicht einfieht, warum 
nicht gleich anfänglich Nöhren von geringerem Durchmeſſer 
als: drei Zoll gebraucht wurden. In den ſeitdem gebauten 
Mafchinen iſt die Zahl der Möhren :verfchieden von 90 bie 
120: und der Durchmeffer auf: 2 Boll: und weniger herabges 
fest, und man hat in. einigen Fällen. fogar 150. Röhre, jede 
von:1"/, Zoll im Durchmeffer angewendet. Syn dem Dampf: 
wagen Meteor find 20 Quadratfuß der Wärmeftrahlung 
ausgefegt und 139 Fuß der Berührung der heißen Luft, in 
bem Arrow (Pfeil) 20 Quadratfuß der Wärineftrablung und 
145 der Berührung. der heißen, Luft. Die auf diefe Weife 
erlangte Erfparung an Brennftoff ‚zeigt folgende Zuſammen⸗ 
ftelung, welche angiebt, wieviel Koaks erforderlich waren, 
um:auf jeder der genannten ‚vier. Mafchinen eins Tonne Laft 
eine englifche Meile weit fottzuſchaffen, ſo wie das Verhaͤlt⸗ 
mi! F — 


— — 
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Seit der Eröffnung der Eifenbahn zwiſchen Liverpool 
und Manchefter find die Dampfwagen iminer mehr verbeffert 
worden. Kaum verging ein Monat, ohne daß eine Verän: 
derung in Einzelnheiten angegeben ward, um Brennftoff zu 
erfparen, die Dampferzeugung zu befchleunigen, die Abnutzung 
der Mafchine zu vermindern, die Etärke ber verfchiedenen 
Sheile zu vermehren. Dieß bat die Solge gehabt, daß die 
von uns genannten Mafchinten und andere ähnlicher Art, 
ohne daß fie unbraudbar oder abgenußt geweſen wären, bes 
feitigt morden find, um mirkffameren Play zu machen. Der 
Umftand, daß in dem Nocet und aͤhnlichen Mafchinen bie 
Sylinder der Atmofphäre ausgefegt waren, verurfachte eine 
bedeutende Wärmeverfchmwendung, und es murde daher be: 
fchloffen, fie von der Außenfeite des Keſſels zu entfernen 
und fie in ein Gehäufe unmittelbar unter dem Nauchfange 
zu ſtellen. Diefes Behältniß wurde durch die Nähe des Keſ— 
feld und noch mehr durch die heiße Luft, die ftetd aus den 
Möhren einftrömte, erwärmt. Diefe Veränderung machte 
eine andere nothwendig, welche die Wirkfamkeit der Maſchine 
verbefferte. Bei den älteren Mafchinen wurde die Bewegung 
des Kolbens dem Made durch eine Verbindungsftange mitge: 
theilt, welche an eine der Speichen auf der aͤußeren Geite 
des Rades befeftigt war, wie Sig. 116 zeigt. Da num bei 
der oben erwähnten Veränderung die Cylinder ihren Play 
zwiſchen den Nädern unter dem Nauchfange erhielten, fo 
war jene Bewegungsart nicht mehr anmendbar, und man 
hielt es für beffer, die Kolbenftangen mit 2 Kurbeln zu ver: 
binden, die in rechten Winkeln auf die Achſen der großen 
Näder geftellt waren. Es ergab fich, dag die Bewegung ber 
Mafchine dadurch gleihförmiger ward, und weniger Span: 
rung ftatt fand, als bei der früheren Vorrichtung. Dage: 
gen wurde durch die Anwendung einer Kurbelachfe ein bedeu: 
tender Nachtheil herbeigeführt, da die aus einer folhen Form 
der Achfe nothwendig entftehende Schwaͤche diefer Theile nur 
durh aroße Die und Schwere ded Metalles ausgeglichen 
werden konnte, und felbit diefe Vorſichtsmaaßregel verhütet 
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nicht immer das Zerbrechen folder Achfen in den Winkeln, 
welche die Kurbel bilden. Man hält deſſen ungeachtet die 
Vortheile diefer Vorrichtung im Ganzen für überwiegend. 
Die beften jetzt gebraͤuchlichen Mafchinen haben zwei 
Eicherheitö- Ventile, von welchen nur eins der Verfügung 
des Aufſehers überlaffen if. Die Hige wird, da die Nöhren 
Heiner und zahlreicher als in den älteren Mafchinen find, 
der Luft vollfommen entzogen, ebe fie in den Rauchfang 
tritt. Bei dem geringeren Umfange der Röhren ift ein ftar: 
fer £uftzug noch nothiwendiger als früher, und wird dadurch 
bewirkt, daß der Dampf, der die Kolben bemegt bat, durch 
eine verengte Nöhren- Mündung in den Rauchfang getrieben 
wird. Diefe Vorrichtung läßt fih in der Art regeln, daß 
man den Luftzug nach Belieben verftärfen kann. | 
Einer ber beften jegt gebräuchlichen Dampfwagen ift in 
ig. 122 dargejtellt. A ift der cylindrifche Keffel, durd def: 
fen untere Hälfte Nöhren laufen, wie bei dem Nodet. Es 
find deren gewöhnlid) 80 bis 100, von ungefähr 1'/, im 
Durchmeſſer. Der Keffel ift gegen 7 Fuß lang. Das Feuer: 
behältniß befindet fi am Ende deffelben, bei F wie bei dem 
Nodet, und ift auf ähnliche Weife eingerichtet. Die Eylin- 
der find in einem Behältniffe am andern Ende, unmittelbar 
unter dem Rauchfange. Die Kolbenftangen werden durd 
Lenker in ihrer horizontalen Lage unterftügt und es geben . 
von ihnen Verbindungsftangen unter dem Wagen zu den 
beiden Kurbeln, die auf die Achſe der großen Mäder geftellt 
find. Die Wirkungen irgend einer Ungleichheit auf der Bahn 
werden durch die Federn aufgehoben, auf welchen dieMafchine 
rubt, da diefe Federn unter der Achfe der großen Näder und 
über der Achſe der Eleinen find. Der Dampf wird den Ey: 
lindern mittelft der gewoͤhnlichen Schieb » Ventile zugeführt 
und entzogen, die von einem auf die Achſe der großen Wa: 
genräder geftellten excentrifchen Rade gefteuert werden. Die 
Bewegung wird von diefem excentriſchen Made dem Ventile 
durch Schiebſtangen mitgetheilt. Am Ende der Mafchine in 
ber Nähe des Feuerheerdes F hat der Mafchinenmwärter feinen 


485 


Play. Zwei Hebel C ragen am Ende hervor. Sie find mit 
den Dentilen durch Stangen verbunden um die Mafchine lei⸗ 
ten und ihre Bewegung regeln zu können. Die Räder dieſer 
Maſchinen find gewoͤhnlich von Holz und mit Eifen befchla=, 
gen; in der neueften Zeit aber bat Stephenſon in eini- 
gen Fällen eiferne Mäder mit hohlen Speichen gewählt, Die 
Machine zieht einen Wagen nad fih, der Wafler und Koh⸗ 
len führt. Bei einer leichten Ladung macht fie die Reife zwi—⸗ 
fhen Liverpol und Manchefter, obne frifches Waller einzus 
nehmen. Bei fchweren Ladungen wird gemöhnlicd auf der 
Mitte der Bahnlinie Wafler eingenommen. 


Ueberbliden wir alles, was wir bis jetzt gelagt haben, : 
fo ergiebt fi, daß die Wirkfamkfeit von Dampfwagen auf 
Eifenbahnen hauptſaͤchlich von drei Umftänden abhängt, 1 
von ber unbefchränkten Wirkungskraft: des Zuges auf dem 
Seuerplage, der durch das Forttreiben des überflüffigen 
-Dampfes in den Rauchfang hervorgebracht wird; 2. von ber 
unbefchränkten Ihätigkeit der Vorrichtung, mittelft welcher 
der vom Heerde entweichenden Luft ihre Wärme durch bie 
von Both angegebenen, dur den Keffel laufenden Roͤh⸗ 
ren entzogen ‚wird: 3. von der Vorrichtung, die Gylinder 
durch Aufftelung unter dem Rauchfange warn zu halten ”). 
« Dies find, minder bedeutende Einzelnheiten abgerechnet, die 
wichtigften Verbefferungen , welche Fein Mafchinenbauer aus 
den Augen fegen follte. 


Die nad) und nach erfolgte Einführung diefer Verbeffe- 
rungen ber Dampfiwagen hat eine verhältnißmäßige Erhöhung 
ihrer Leiftungsfraft, und eine größere Erfparung an Brenn: 
ftoff zur Folge gehabt. Sie find jegt auf einen Punkt ge: 
fommen, der die erften Erwartungen der hoffnungsluftie 


1) Robert Stephenfon, ein gefchidter und erfahrner Dampf: 
wogenbauer, legt großes Gewicht auf biefe Bebingung. Andere 
baben fie in der neueften Zeit aufgegeben, um bie bamit noth⸗ 
wendig verbundene Kurbel-Achſe entbehren zu können, 
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gen Unternehmer eben fo fehr uͤberſteigt, als er hinter der 
Vollkommenheit, melche diefe wundervollen Mafchinen noch 
— koͤnnen, gewiß zuruͤckbleibt. 

Beobachtungen, die im Frühling 1832 auf der Bahn 
zwiſchen Liverpool und Manchefter gemacht wurden, Tieferten 
Ergebniffe, melche ungeachtet der ſeitdem eingeführten Der: 
beſſerungen der Mafhinen, im Wefentlichen noch diefelben 
-find: Der Dampfwagen Victory, 8 Tonnen und 2 Centner 
fchwer, 309 20 Güterwagen mit 92 Tonnen 19 Gentner La- 
dung aufden Wege von Liverpool nach Mancheſter in einer 
Stunde 34 Minuten 45 Sekunden. Auf einer geneigten 
Ebene von 1 in 96 Fuß Steigung, die ſich 1'/, Meilen: weit 
erftredit, wurde der Dampfwagen von einem andern, dem Sam: 
fon, unterftügt, und die Fahrt aufwärts ward in 9 Minuten 
vollendet. Es wurden auf der ganzen Fahrt, 920 Pfund 
Steinkohlen verbraucht, was ein Verhältniß von "/, Pfund 
für jede Tonne auf die englifhe Meile gab. Auf ebener 
Bahn wurden 18 Meilen in 1 Stunde zurüdgelegt, bei 4 
Fuß Sal auf eine Meile 21’/; Meilen in einer Stunde, bei der 
Steigung ber Bahn von 8 Fuß auf einer Meile 17°,, Meilen in 
einer Stunde. Der Dampfwagen Samfon, 10 —— Cent⸗ 
ner ſchwer, mit 50 Pfund Dampfdruck und 150 Roͤhren im 
Feuerplage, z0g 50 mit Kaufmannsgütern von 150 Tonnen 
Nettogewicht beladene Wagen, einfchließlic der Wagen und 
Borräthe, überhaupt ein Gewicht von 223 Tonnen 6 Gentner. 
Diefe Neife ward in zwei Stunden und 40 Minuten, den 
Aufenthalt unterwegs mitgerechnet, zurüdgelegt, auf ebener 
Bahn 12 engl. Meilen in einer Stunde, bei einem Fall von 
6 Fuß auf eine Meile 16 Meilen in einer Stunde, bei 8 Fuß 
Steigung auf1 Meile 9 Meilen in einer Stunde, Es wur: 
ben 1762 Pfund Kohlen verbraucht, oder ?/, Pfund für die 
Tonne auf die Meile. 

Aus den mitgetheilten Beobachtungen geht hervor, daß 
ein Dampfwagen, der in gutem Stande ift und feine volle 
Ladung hat, mit einem Aufwande an Seuerungsmitteln, der 
etwa 8 Loth Koaks für die Tonne auf eine Meile beträgt, La: 
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ſten fortſchaffen kann. Zur Beforgung: ber Mafchime find blos 
ein Mafchinenwärter und ein Heigbürfche noͤthig. Es iſt 
jeboch zu bemerken, daß in der Praxis die Mafchinen felten 
ihre volle Ladung erhälten, und werden geringere Ladungen 
fortgeſchafft, fo muͤſſen aus nahe liegenden Gründen die ver: 
haͤltnißmaͤßigen Koftew größer feyn. Der wirkliche Aufwand 
an Feuerungsmitteln auf der Bahn zwifchen Liverpool und 
Manchefter kann auf ungefähr ?/, Pfund Kohlen für bie 
Tonne auf jede englifche Meile angefchlagen werden. - 

Wit haben die Leiftungskraft diefer Maſchinen entwickelt, 
und muͤſſen nun auch einige der Mängel angeben, an wel: 
chen fie leiden. Die großen. Anlagekoften und der bedeutende 
Aufwand für die Ausbefferung der Mafchinen haben die 
Huͤlfsmittel der Unternehmer fehr angegriffen. - Einer der 
beften neuerer Dampfiwagen Eoftete gegen 800 Pfund Sterling. 
Es laͤßt fich hoffen, daß durch den aufgeregten Wetteifer, 
durch die aus vielfacher Hebung hervorgehende Leichtigkeit 
künftig eine Herabſetzung der Koften bewirkt werden: könnte. 
Weit bedeutender aber ald das AnlagesKapital ift der Auf⸗ 
wand, ber die Abnutzung der Mafchinen veranlaßt, und das 
Zerbrehen derjenigen Iheile, die der größten Spannung 
ausgefeht find, hat Ausgaben veranlaßt, melde die Berech⸗ 
nungen der Unternehmer weit überfchritten haben. Dieſer 
Aufwand muß zwar zum Theil dem Umftande zugefchrieben 
werden, daß die Mafchinen in den VBerhältniffen und der 
Ariordnung ihrer Theile noch nicht den Grad von Vollkom⸗ 
menheit erreicht haben,  deffen ſie fähig find und der. Erfah- 
zung allein erreich.n kann, aber es giebt doch einige Mängel 
die in die Augen fallen. Die, Enden der Keffel find flach, 
und von Eifen, mie ber ganze-Keffel felbft. Die durch den 
Keffel laufenden Roͤhren waren bis auf die neuefte Zeit von 
Kupfer, und wafferdicht in die Enden des Keffels eingelaffen. 
Iſt der Kefjel geheizt, fo werden die Röhren ih einem hoͤ— 
bern Grade ausgedehnt, als die übrigen heile des Keffels, 
und daher häufig loder an den Enden, wodurch fie leck wer: 
den, oder fich kruͤmmen. Die Nothwendigkeit, die Roͤhren 
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berauszunehmen und mwieber zu. befeftigen, verurfacht ftete 
Ausgaben. Man wird ſich erinnern, daß fich der Feuerheerd 
an dem einen Ende des Keſſels unmittelbar unter der Oeff⸗ 
nung befindet. Der ftarke durch das Teuer gehende Luftzug 
führt Kohlenaſche hinweg und treibt fie heftig in die Roͤh⸗ 
ren, befonders die unteren, die daher fehr bald verderben, 
da die Kohlenafche ihre innere Oberflähe angreift. Nach 
Eurzer Zeit müffen einzelne Röhren durch neue erfept werden. 
und wird bieß verfäumt, fo zerfpringen fie nicht felten. Nach 
einer gewiffen Zeit müffen die Mafchinen ganz neue Möhren 
erhalten, was einen Aufwand von beinahe 70 Pfd. St. 
macht, ben Verkaufswerth der alten eingerechnet. Diefe Ab⸗ 
nugung der Möhren möchte fich vermeiden laffen, menn der 
Heerd niedriger und weiter. entfernt von ihren Deffnungen 
angelegt würde, ober noch beffer, wenn man ein Metallbes 
haͤltniß, daß fih mit Waſſer anfüllen ließe, zwifchen bem 
Heerb und den der Koblenafche am meiften ausgefepten Roͤh⸗ 
ren anbraͤchte. Die ungleiche Ausdehnung der Röhren und 
bes Keffels unter dem Einfluffe der. Hige möchte ein unheil⸗ 
barer Mangel feyn, wenn man die jegige Sorm der Mafchine 
beibehalten mil. Könnte man den Heerd und den Rauch⸗ 
fang an demjelben Ende des Keffels anbringen, fo daß die 
Möhren eine gefrümmte Geftalt erhielten, fo würde die un: 
gleiche Ausdehnung Teine nachtheilige Wirkung haben, aber 
bie Neinigung der Nöhren ſchwierig feyn, wenn fie wie jept 
ber Koblenafche ausgefegt wären. ine andere Urſache bes 
Aufwands ift die Abnutzung des Keffel-Endes, das der Wir: 
fung des Feuers ausgefegt iſt und daher ſtets ausgeflickt, 
oft erneuert werden muß. 

Eine bedeutende Verbeſſerung iſt in der neueſten Zeit 
eingefuͤhrt worden, indem man ſtatt der kupfernen Roͤhren 
meſſingene genommen hat. Was auch die Urſache ſeyn moͤge, 
fo viel hat die Erfahrung gezeigt, daß meſſingene Roͤhren 
bei weiten nicht fo ſchnell ſich abnutzen als Eupferne. 

Es ift von einigen Gegnern der Eifenbahnen, noch mehr 
aber von Gegnern ber jept gebräuchlichen Dampfwagen bes 
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bauptet worden, daß einer der auf der Liverpool» Manchefter- 
Eifenbahn gebrauchten Wagen jährlich 1500. Pfd. St. Fofte, 
und daß die Unternehmer bie Abficht hegten, die Dampfwa- 
gen ganz aufzugeben und ftehende Dampfmafchinen oder 
Pferdekraft zu gebrauchen. Was die erfte Diefer Behauptung 
betrifft, fo muß bemerkt. werden, daß die Koften der Aus: 
befferung ſolcher Mafchinen nie in Beziehung auf Zeit, fone 
dern vielmehr auf Leiftungen oder auf Entfernungen die fie 
durchreist haben, berechnet. werden follten. Dr. Lardner 
hat ſich überzeugt, daß Maäfchinen oft eine Entfernung von 
25,000 bis 30,000 engl. Meilen zurücd legen, ehe eine Er: 
neuerung der Möhren notwendig if. Während diefer Lei- 
ftungen mögen allerdings einzelne Möhren erfegt werben 
müffen, und andere Ausbefferungen nöthig feyn, deren Ko⸗ 
ften aber gewiß unter dem erften Anlage: Kapital ftehen. 
Die andere Behauptung, daß die Aktiengefelfchaft bie Abs 
ficht babe, ftehende Mafchinen oder Pferde ftatt der Dampf: 
wagen einzuführen, ift durchaus ungegründet.. Welche 
Berbefferungen man auch bei den Dampfwagen anzubringen 
denfen möge, die Direktoren haben gewiß nicht die mindefte 
Abficht, in den Fortſchritten der Verbefferungen auf bie ans 
gegebene Weife rüdmwärts zu gehen. 
Die Koften der Dampfmagen haben den frühern Anfchlag 
fo :weit Überftiegen, daß man es zu Anfange des Jahres 1834 
für angemeffen bielt, eine Unterfuchung über die Urfachen 
bes Unterſchiedes zwifchen dem veranfchlagten und dem 
wirklichen Aufwande anzuftelen, mit der Abſicht, praktifche 
Mittel zur Verminderung der Koften aufzufinden. Es ward 
ein befonderer Ausfhuß ernannt, dem der Kaffırer Booth 
zugefellt ward, um jene Unterfuhung zu führen. Die Er: 
gebniffe wurden in einem- gründlichen und befriedigenden 
Berichte dargelegt. Walker und Raſtrick hatten in ihrem 
frühern Gutadhten, das die Anwendung von Dampfwagen 
empfahl, ten Anfchlag gemacht, daß die Fracht für die 
Tonne 0,278 Penny oder etwa einen Sarthing auf die Meile 
. betragen werde. Fünf Jahre nach den von ihnen angeftell: 
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ten Unterſuchungen aber ergab ſich, daf die wirklichen Kos 
fien ſich auf 0,625 Penny, oder etwas Aber einen halben 
Denny (4 Pfennige) für die Tonne auf jede. Meile beliefen, 
weit über. das Doppelte des urfprunglichen. Anſchlages. 
Booth war bemüht, die Urſachen diefer Abweichungen zu 
entdecken, indem er die von Walker und Raſtriick bei 
ihrer Schaͤtzung angenommenen Umſtaͤnde mit denjenigen 
verglich, unter welchen die Fortſchaffung der. Waaren wirk⸗ 
lich ſtattfand. Der erſte Unterſchied, den er. bemerkte, betraf 
die Schnelligkeit der Fortſchaffung. Der Voranſchlag hatte 
eine Geſchwindigkeit von zehn engliſchen Meilen in einer 
Stunde angenommen, und. es wurde. behauptet, daß eine 
vierfache Geſchwindigkeit einen; Zufag von 50: Progent: Kraft 
erfordern; wuͤrde, ohne die Abnutzung der, Mafchine in:Mech: 
nung zu. bringen. Nun aber ergab ſich, daß die wirkliche 
Gefchwindigkeit Doppelt fo groß war, als: die frühere Annahme 
zum Grunde, gelegt hatte, und Booth: hielt es für nöthig 
in biefer Beziehung 25 Prozent; mehr hinzuzufuͤgen. 

Der zweite-Unterfchied betyafı den Betrag: der Ladungen: 
Der Voranſchlag hatte angenommen, daß jeder Dampfwagen 
mit feiner. vollen Ladung abfahren und. mit: derfelben die 
ganze Entfernung zurücdlegen werde. Die, Erfahrung aber 
hatte gezeigt, daß ſtatt einer. vollen Ladung von Mancheſter 
die Hälfte. der. Wagen leer; nad: Linerpool zuruͤckkam, und 
flatt daß; bie Fracht auf dem ganzen; Wege wäre fortgeſchafft 
worden, machten: viele Zaufend Tonnen der Ladung: nur bie 
Hälfte de6 Weges. Auch war die. tägliche. Ladung nicht 
gleichfoͤrmig, fondern. ungemein ſchwankend. Es wurbe 
ferner bemerkt, daß: man, um Güter von den Geitenmwegen 
und. den zwifchenliegenden, Plaͤtzen fortzufchaffen, taͤglich 
mehrmale, Dampfmagen von beiden Endpundten, der. Bahn 
wohlthätigen Verkehr zu —— ale angenbichlichen Se 
winn. zu machen... Booth ſchlug bie aus diefen Umftänden 
hervorgehenden Nachtheile fo hoch an, daß er dem AMD} 
lichen Voranſchlage 33 Prozent: hinzufügte. 
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Ein anderer Unterfchteb ging qus den Fenerungsmit: 
teln bervor. In dem VBoranfchlage hatte man Steinkohlen 
angenommen und den Preis zu 'Y,, Schilling für die Tonne 
berechnet. Später aber verbot eine Parlaments: Ykte den 
Gebrauch der Steinfohlen, des Rauches wegen, und bie 
Aktiengefelihaft mußte Koads zu 17", Sailing die 
Tonne nehmen. 

Wurden dieſe yerfehishenen Abweichungen in Rednung 
gebracht und ber Anſchlag verhaͤltnißmaͤßig erhöht, fo ergab 
fih, daß die Fortſchaffungskoſten auf 0,601 Penny. für. die 
Tonne auf die englifhe Meile fliegen, was bis auf yo Pen: 
np dem jegigen Koftenbetrage glei kommt. Diefer. Unter: 
ſchied wird auch hinlänglich gerechtfertigt durch die Abnußung, 
welche die vermehrte Schnelligkeit berbeiführte, befonders 
wenn man, in Erwägung zieht, daß viele Mafchinen gebaut 
wurden, ehe man auf die erforderliche große Schnelligkeit 
rechnete. „Was ift nun das Ergebniß diefer entgegengefeg« 
ten und fi entgegen wirkenden Umſtaͤnde?“ fagt Booth 
in dem. von ihm. entworfenen Berichte des Ausſchuſſes. 
„Und was ift die jegige Lage der Geſellſchaft binfichtlich der 
bewegenden Kraft?“ Die Antwort ift, daß fie ſich noch. immer 
auf bem Wege, eines Verſuches befindet, um praktiſch die 
befte Bauart und die bauerhafteften Materialien. für Dampf⸗ 
wagen auszumitteln, welche größere Labungen: fortfchaffen 
und eine größere Gefchwindigkeit. erreichen follen, als man 
noch vor kurzer Zeit, für möglich, hielt und als vor wenigen 
Jahren der Fühnfte Erfinder ſich einbilden konnte, und daß 
alle Verſuche nicht mit der ruhigen Ueberlegung und ben ges 
meffenen Schritten gemacht werben konnten, welche heilfame 
Vorſicht gebietet, wobei jeder neue Schritt auf dem Wege 
der Entdedung ſich bemähren muß, ehe man andere wagt, 
fondern mitten unter dem unrubigen Gedränge und bei aller 
Derantwortlichkeit eines zunehmenden Verkehrs. Die Di: 
reftoren wußten nicht, wie lange jede Mafchine dauern würde, 
bis fie als unwirkfam bei Seite geftellt werden mußte, fon= 
bern fie mußten Mafchinen haben, mochten fie gut oder fchlecht 
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feyn; fie erkannten die Mängel und Unvollkommenheiten, 
welche ſich zu jener Zeit nicht befeitigen ließen, “aber fie 
mußten die Mafchinen, trog allen Nachtheilen Eoftfpieliger 
Yusbefferungen in Bewegung halten. Noch immer ift die 
fer große: Verſuch nicht abgefchloffen, aber die größten 
Schwierigkeiten find meift überwunden, und es läßt fich mit 
Grund erwarten, daß die Koften in diefer Hinficht fich bald 
bedeutend vermindern werden, zumal wenn man erwägt, mas 
die Mafchinen jept leiften, in —— mit den Leiſtun⸗ 
gen, die man vor zwei Jahren ſah.“ 

In dem mit dem 31. December 1831 geſchloffenen halben 
Jahre hatten 6 der beſten Dampfwagen (Planet, Merkur, 
Jupiter, Saturn, Venus, Aetna) 66,044 engl, Meilen 
(jede einzeln 8000 bis 12000) zurädgelegt. In dem mit 
dern 31. December 1833 gefchloffenen halben Jahre aber 
hatten die beiten ſechs Mafchinen (Iupiter, Saturn, Sonne, 
Aetna, Ajax, Leuchtwurm) überhaupt 95,851 Meilen Gebe 
einzeln 15,000 bis 17,000) zurückgelegt. 

Die von Eifenbahnen zu erlangenden Vortheile werden 
‚bedeutend vermindert durch die Schwierigkeiten, welche aus 
den Unebenheiten entfteben, die man auf allen Straßen findet, 
die aber bei Dampfwagen aus befondern Urfachen große 
Nachtheile herbeiführen. WIN man das Werfen diefer 
Schwierigkeiten fih erklären, fo muß man das Verhaͤltniß 
beachten, dad zwifchen der Zugkraft auf einer Ebene und 
auf einer geneigten Släche befteht. Auf einer ebenen Bahn 
kann man die Zugkraft, welche erfordet wird, um eine Las 
dung fortzuſchaffen, die auf Wagen von jetzt gewoͤhnlicher 
Bauart ruht, vielleicht auf 7 Pfund ) für jede Tonne‘ 
anfchlagen, dh. wenn ein Wagen auf einer — Kl 


4) Man rechnet jegt gewöhnlich 9 Pfund auf die Tonne, aber, wie 
Dr. Lardner nad ben von ihm auf Eifenbahnen angeftellten 
Verſuchen annehmen zu bürfen glaubt, zu hoch, und er ift ber 
Meinung, daß felbft 71/4 Pfund als durchſchnittliche Zugkraft 
auf einer Ebene noch zu viel ſey. 
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bahn mit einer Tonne beladen wäre, fo würde die Pferdes 
Eraft die erforderlich wäre, die Laft zu ziehen, 7°, Pfund 
gleich feyn, und märe die Laft zwei oder drei Tonnen ſchwer, 
fo würde die erforderliche Kraft auf 15 oder 22", Pfund 
fteigen. Diefe Zugkraft, die der Mangel einer vollfommenen 
Gleichheit der Straße und die Reibung der Näder und Ach— 
fen der. Wagen. nothwendig machen, iſt diefelbe, mag die 
Straße eben oder eine ‘geneigte Fläche: feyn, und es wird 
daher, wenn man.eine geneigte Fläche hinanfaͤhrt, diefelbe 
Zugkraft derjenigen Kraft binzufügt werden müffen, melde 
dem Streben der Ladung, die Ebene binabzufallen, Entgegen 
‘ gefegt werden muß. Diefes Streben findet immer in dem 
Verhaͤltniß der Höhe zu der Länge einer geneigten Fläche 
ftatt, d. h. eine geneigte Ebene bei einer Steigung von 
1 Fuß in 100 würde einem Gewicht von 100 Tonnen ein 
Streben hinabzufallen geben, das ſich auf eine Tonne beliefe, 
und würde daher eine Tonne zu der für eine folche Ladung 
auf einer vollkommenen Ebene nöthigen Zugkraft hinzufuͤgen. 
Da nun 7’/, Pfund ungefähr "/,., einer Tonne ſind, fp würde, 
wenn eine geneigte Ebene eine Steigung von 1 Fuß in 300 oder, 
was daffelbe ift, von 17'/, Fuß auf eine englifche Meile hätte, 
eine ſolche Anhöhe 7'/, Pfund auf die Tonne zu der Zugkraft 
hinzufügen. Eine geneigte Fläche diefer Art würde daher 
eine doppelt fo große Zugkraft fordern, als eine vollfommene 
Ebene. Für jede 7 Fuß Steigung auf einer Meile müffen 
der Zugkraft 3 Pfund auf die Tonne binzugefegt werden; 
wollen wir daher die Kraft ausmittelm, die erforderlich ift, 
eine Ladung eine. gegebene Steigung auf einer Eiſenbahn 
binanzufchaffen, fo müffen wir zuerit 7%, Pfund als bie 
zur Ueberwindung des Widerftandes der Straße nöthige 
Kraft rechnen und dann 3 Pfund für jede 7 Fuß Steigung 
auf eine englifche Meile hinzufügen. 

Es liegt am Tage, daß, wenn eine Eifenbahn mehrere 
geneigte Ebenen, felbft von der mäßigften Steigung hat, die 
auf berfelben gebrauchte forttreibende Kraft fähig feyn muß, 

in einem hoben Grade verftärkt zu werden, nach Verhaͤltniß 
13 
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der Steigung, bie zu überwinden if. ine Ebene, bie 
52", Fuß in einer engl. Meile fteigt, erfcheint dem Auge 
kaum als eine Anhöhe und 2 verlangt fie eine vierfach 
verftärkte Zugkraft. 

Es ift der thierifchen Kraft eigen, daß ihre Etärfe in- 
nerhalb gewiffer Grenzen, mie es Die Gelegenheit fordert, nad 
Willkuͤhr in Thaͤtigkeit gefegt werben kann, die Stärke der 
mechaniſchen Kraft aber kann in dem eben betrachteten Falle 
nicht fo bequem verändert werden, außer in engen Grenzen. 

Man bat verfucht, die Schwierigkeiten die für den Ge: 
brauch der Dampfwagen aus geneigten Ebenen entftehen, 
auf verfehiedene Weife zu befiegen. 

1) Bei der Ankunft am Buße einer Steigung wird die 
Ladung getheilt und die Mafchine bringt dieſelbe auf meb- 
reren Fahrten binan, indem fie nach jeder Fahrt leer hinab» 
gebt. Diefem Hilfsmittel flieht entgegen, daß es Zögerun- 
gen. verurfacht, und bei einer großen Anzahl von Neifenden 
nicht ausführbar ift. Hätte die Mafchine ibre volle Ladung 
fo würde es nad ben oben gegebenen Auseinanderfegungen 
nötbig ſeyn, diefelbe in vier Abtheilungen binanzubringen, 
wenn die Steigung 52 Fuß in einer engl. Meile hätte. Bei 
der Sortfhaffung von Gütern hat man dieſes Mittel auf der 
Liverpool: Manchefter Bahn zumeilen angemendet. 

2) Es kann ein Hülfd- Dampfwagen am Fuße jeder 
Steigung bereit gehalten werden, um den Wugenzügen, fo: 
bald fie anfommen, Beiftand bei dem Hinanfahren zu leiften. 
Gegen diejes Mittel flreitet der Einwurf, daß es Eofifpielig 
ift, immer eine Mafchine bereit zu halten. Es wuͤrde noth- 
wendig feyn, das Feuer immer brennen zu laffen, es möge 
gebraucht werden oder nicht, fonft müßte der Wagenzug bei 
der Ankunft marten, bis die Hülfsmafchine in Thaͤtigkeit 
treten könnte. Wo aber Wagenzüge zu beſtimmten Zeiten 
Aufbregen und ankommen, würde diefer Einwurf weniger 
Gewicht haben. Auf der Liverpool: Manchefter : Bahn wird 
dieſes Mittel jegt allgemein angewendet, auf geneigten Ebenen 
von beträchtlicher Länge kann es jedoch nicht vortheilhaft feyn. 
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3) Es kann auf dem Rüden ber Anhöhe eine ftehende 
Dampfmafchine errichtet werden, mit welcher ein Wagenzug 
am Fuße der Steigung durch Stride verbunden wird. Gie 
würde im Stande feyn, einen oder zwei Wagenzüge auf 
einmal fammt ihren Dawpfmwagen beraufzuzieben, fobald fie 
angefommen wären, ohne daß Zögerung entftände. Es ift dabei 
aber nothwendig, die ſtehende Mafchine bejtändig bereit zu hal- 
ten, ihre Wirkungsfraft auszuüben. Diefes Mittel ift mit 
einem ftarfen SPerfonenverkehr kaum vereinbar, aufer am 
Endpunkte einer Bahn. u 

4) Auf einer vollkommenen Ebene kann. die Verbindung 
zwiſchen dem Keſſel und dem Eylinder im Dampfwagen bes 
fhränft werden, wenn man das Negulator Ventil theilweife 
fließt, um den Drud auf den Kolben bedeutend geringer 
zu machen als den Dampfdrud in dem Keffel. Laßt fi 
unter folder Umftänden ein binlängliher Drud auf den 
Kolben erlangen, um die Ladung auf der Ebene zu ziehen, 
fo kann das Ventil, wenn der Wagen fi) der geneigten 
Ebene nähert, geöffnet werden, um auf den Kolben einen 
Drud zu bringen, der in demfelben Verhältniffe größer iſt, 
als der frühere Drud im Keffel den Drud auf den Kolben 
übertraf. Wird das Feuer fo lebhaft unterhalten, daß wäh: 
rend des Hinanfahrens ein binlängliher Dampzufluß ftatt- 
findet, und ift die Steigung nicht verhältnifmäßig größer 
als die erlangte Kraft, fo wird der Dampfmagen bie 
Ladung ohne weiteren Beiftand hinanziehen. Es ift jedoch 
zu bemerken, daß in diefem Sale die Ladung der Mafchine 
geringer feyn muß, als der Betrag, den bie Abhäfion ber 
Näder auf ber. Bahn zu ziehen im Stande iſt, denn diefe 
Adhäfion muß der für diefelbe Ladung auf der geneigten 
Ebene erforderlichen Zugkraft angemeffen feyn, fonft würden 
wie viel Kraftzumachß auch durch das Deffnen des Megulator: 
Bentils gewonnen werden möge, bie Näder ſich umdrehen, 
ohne die Ladung weiter zu fchaffen. Man hat diefes Mittel 
auf der Liverpool = Manchefter Eifenbahn gewöhnlich bei der 
Sortfhaffung von Meifenden gebrauht, und es ift in der 

13* 
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That auch das einzige bis jeht bekannte, das mit der für 
diefe Art von Verkehr nöthigen Schnelligkeit vereinbar ift; 
doch fteht ihm entgegen, daß ein weit höherer Drud im Kef: 
fel. unterhalten werden muß, als für die Sortfhaffung der 
Ladung auf den ebenen Theilen der Bahn nothwendig ift. — 
Bei der Anmendung diefes Mittels läßt fih der Erfolg bes 
deutend erhöhen, wenn man während des Hinanfahrens den 
Zufluß des Speifewaffers hemmt. Man wird fih erinnern, 
baß ein Gefäß mit kaltem Waffer fi auf dem Vorrathswagen 
befindet, welcher derMafchine folgt, und daß das Waffer aus 
bemfelben mittelft einer von ber Mafchine in Bewegung ge 
fegten Pumpe in den Keffel getrieben wird. Diefe Pumpe 
ift fo eingerichtet, daß fie fo viel kaltes Waſſer zuführt, ale 
ber Berdampfung gleich ift, fo daß ftets diefelbe Waffermenge 
im Keffel iſt. Auf der andern Seite aber ift ift Elar, daß der 
Zufluß diefes Waffers die Verdampfung leicht hemmen kann, 
denn während es zu der Temperatur des Waffers, mit mel: 
chen es fich vermifcht, erhoben wird, muß es einen beträdht- 
lichen Theil der von dem Feuer gegebenen Wärme in ſich auf: 
nehmen. Der Mafchinenmärter kann bei dem Hinanfahren 
um die Dampferzeugung zu befchleunigen, die Thaͤtigkeit ber 
Wafferpumpe hemmen. Die Verdampfung mirb dann mit 
vermehrter Schnelligkeit gefcheben, und der dadurch herbei: 
geführte Waffermangel kann auf der nächften ebenen Bahnlinie 
durch die Pumpe erfeht werden, oder noch mwirkfamer bei der 
naͤchſten Senkung der Bahn, wo die Thaͤtigkeit der Mafchine 
unterbrochen ift, und der Wagenzug vermögefeiner eigenen 
E chmere hinabgeht. Diefes Drittel Fanır auf den für Reiſende 
beftimmten Eifenbahnen mit Erfolg angemenbet werden, wenn 
die geneigte Ebene nicht über 18 Fuß Steigung in einer engli= 
fhen Meile hat, und felbft Steigungen von 36 Fuß in einer 
engl. Meile Eonnen auf diefe Weife überwunden werden, wenn 
man einen Theil der bewegenden Kraft opfern will. Da diefes 
Opfer jeboch beträchtlich tft, fo wird es vielleicht immer beffer 
fein, bei fteileren Steigungen Huͤlfsmaſchinen anzumenden. 
5) Die Verbindung zwifchen dem Kolben des Eylinders 
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und ben Berührungspunkten der Näber mit ber Bahn kann 
bei ber Ankunft auf einer geneigten Ebene fo geändert werben, 
daß der Kolben eine ftärkere Wirkung auf die Näder ausübt. 
Dieß läßt ſich auf vierfach verfchiedene Weife bewirken, aber 
man hat bis jegt fein hinlaͤnglich einfaches Mittel aufgefunden, 
des praftifch ausführbar wäre, und felbft wenn ein geeignetes 
Mittel fich darböte, fo müßte, wenn anders nicht zu gleicher 
Zeit die treibende Kraft an Etärke zunähme, die Gefchmwindig- 
keit der Bewegung fich in demfelben Berhältniffe vermindern, 
als die Wirkungskraft des Kolbens auf die Näder fich verftärkte. 
So wuͤrde auf der geneigten Ebene der Liverpool Bahn, die 
eine Steigung von 55 Fuß in einer engl, Meile hat, bie Ges 
ſchwindigkeit auf beinahe ein Viertheil des Betrages vermins 
dert werden, der auf dem ganz ebenen Theile erlangt wird, 

Welche Mittel man aber auch anwenden möge, um 
Steigungen zu überwinden, fo ift das Hinabfahren mit Uns 
bequemlichkeiten verbunden. Die Fahrt abwärts wird burch 
die Schwerkraft befchleunigt, und wird der Wagenzug nicht 
aufgebalten, fo kann das Hinabfahren, wenn die geneigte 
Ebene, felbft bei geringer Steigung, von beträchtlicher Länge 
ift, mit einer Schnelligkeit verbunden feyn, die fehr gefähr: 
lich feyn würde. Der Hemmfchuh, den man bei einer Fahrt 
bergab auf Heerfiraßen gebraudt, kann auf Eifenbahnen 
nicht angewendet werden, und felbft eine fperrende Vorrich— 
tung, die man bei ben Rädern anwenden könnte, mürbde nicht 
ganz fiher feyn. Die Neibung, melde durch die fchnelle 
Bewegung bed Mades hervorgebracht wird, entzündet zus 
weilen das Holz, und Eifen würde unzuläffig ſeyn. 

Nah allem, mas wir angeführt nnd auch fchon im 
zweiten Kapitel zu beweiſen geſucht haben, ift Har, daß 
beträchtlich geneigte Ebenen bei dem jetzigen Stande unferer 
Kenntniffe ber vortheilhaften Benupung einer Eifenbahn 
binderlich, und felbft geringe Steigungen mit großen Nad: 
tbeilen verbunden find "). 





4) Es ließe ſich bei Veränderungen der ebenen Bahn eine ähnliche 
Vorrichtung anbringen, wie bei Schleuſen in Kanälen. Der 


498 


Sollen die jegt auf Eifenbahnen gebräuchlichen Dampf: 
wagen ihre volle Wirkungskraft äußern, fo ift ed nothwen⸗ 
dig, jeder Mafchine eine ſehr beträchtliche Ladung zu gebeit. 
Es ift, wie jetzt unfere Kenntniffe fteben, nicht möglich, 
‚drei Dampfwagen diefer Art, deren jeder eine Laft von 30 
Tonnen zoͤge, mit denfelben Koften zu bauen und mit den: 
felben Wirkungstraft zu benugen, als einen Dampfwagen, 
der 90 Tonnen führte. Daraus entftebt eine Unbequemlich- 
keit und eine Schwierigkeit, wenn man diefe Mafchinen zu 
einer der einträglichften Sortfchaffungsarten, zu dem Per- 
fonenverkehr benupen will. Es ift nicht möglich, ſelbſt 
jwifchen Städten, die ein fehr bedeutender Verkehr verbin- 
bet, bei jeder Fahrt fo viel Neifende zu finden, daß eine 
ſolche Mafchine auf einer Eifenbahn gebraucht werden könn» 
te’). Die Schwierigfeit zu einer beftimmten Stunde eine 
fo anfehnliche Zahl von Neifenden zu erhalten, um die Fahrt 
machen zu Fönnen, liegt zu Tage, und es giebt daher Fein 
anderes Mittel, diefem Nachtheile abzuhelfen, als biefelbe 
Mafchine, die zur Sortfhaffung von Reifenden gebraucht wird, 
auch zur Fortfhaffung von Gütern zu benugen, fo daß 
Güter die Labung ergänzen können, wenn der Perfonenver: 
Behr fie nicht giebt. ft der Güterverkehr hinlaͤnglich, fo 
können ſolche Mafchinen mit ihrer vollen Ladung abfahren, 
road auch immer die Zahl der Neifenden feyn möge. 


Wagenzug koͤnnte auf einer Fläche gehen, die durch ein Ma— 
ſchinenwerk ſich heben ließe. So würden bei einer Veränderung 
der ebenen Fläche der Bahn gleihfam Stufen von einer Ebene 
jur andern führen, auf melde die Ladungen dur eine Kraft 
gehoben werden Eönnten, welde bie Mafdhinerie in Bewegung 
feste, Man würde dann ben Vortheil haben, daß die Wagens 
güge immer auf einer Ebene gingen, 

Bei Gelegenheit eines Wettrennens in Newton, 15 Meilen von 
Liverpool , wurden zwei Dampfwagen abgefhidt, bie Reifenden 
abzuholen. Einer berfelben wurde durch einen Unfall gehindert 
die Rüdfahrt zu machen, und beide Wagenzüge wurden an eine 
Mafchine gehängt, bie bei diefer Gelegenheit 800 Perfonen zog. 
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Wir haben aus dem Geſagten erfehen, daß bie Dampfs 
wagen, welche in der Mafchinenfabrit der Herren Nobert 
Stephenfon und Comp. in Nemwcaftle upon Tyne die beften 
find. Nirgends konnten auch Verbefferungen ficherer und 
fchneller erfolgen, als in diefer Fabrik, woſelbſt der bei weis 
tem größere Theil ber. auf dem Liverpooler Schienenmwege 
arbeitenden Mafchinen erbauet wurde. Jede auf ber Bahn 
mit ber zuletzt gefertigten Mafchine im großen Maaßſtab 
erlangte Erfahrung, konnte ſchon bei dem Bau der naͤchſt⸗ 
folgenden benugt werden, um Mängel zu befeitigen und bie 
Wirkung zu vermehren. In ber Ihat zeigen bie auf bet 
Liverpooler Bahn arbeitenden Mafhinen diefes allmählige 
Fortfchreiten fehr beutlih, da kaum zwei berfelben ganz 
einerlei Forms Abmefjung und Einrichtung haben. 

Es ift bei einer fo verwicelten Mafchine, wie ein Dampf⸗ 
wagen, nöthig, nicht bei allgemeinen Befchreibungen, wie 
wir fie oben gaben, ftehen zu bleiben, fondern eine recht _ 
fpezielle zu geben; wir wählen dazu bie von Stephenſon 
für die Brüffeler Eiſenbahn gelieferte und mit der laufenden 
Nro. 88 (der von ihn fabricirten Mafchinen) bezeichneten 
Mafchine, die von dem Herrn Wafferbaumeifter Henz zu 
Hattingen am Nhein, in den Verhandlungen des Berliner 
Gewerbvereins“, Jahrg. 1835, Ate Lief. ©. 183 ıc. fo ſchoͤn 
befchrieben worden ift. Diefe immer- fortfchreitenden Verbeſ⸗ 
ferungen machen es erflärlih, daß das Stephenſon'ſche 
Syſtem jegt faft ausfchließlich auf Eifenbahnen angewendet 
wird, denn auch andere Werkftätten, 3. B. bie von Bury 
in Liverpool arbeiten darnach und auch auf ber trefflidhen 
Nürnberger Bahn find fie angewendet. — Worin die Ber: 
befferungen dieſer neueften Mafchinen beftehen, ſoll weiter 
unten nachgewiefen werben, nachdem die Mafchine im allge 
meinen befchrieben worden ift; vorläufig wird hier bemerkt, 
baß durch diefelbe: 1) größere Gefchwindigfeit und Kraft 
2) Erfparung an Brennmaterial; 3) größere Dauer der Mas 
fine und.mehrere Schonung des Schienenwegs in bedeu⸗ 
tendem Grade. erlangt worden ift. — Im Allgemeinen find, 


200 


wie Schon bemerkt zweierlei Arten von Lokomotivmaſchinen 
- im Gebrauch, leichtere, welche vorzugsweife zum fchnellen _ 
Transport mit geringerer Ladung, und fehwerere, welche 
zum langfamern Transport mit ftarten Ladungen beftimmt 
find, weil die Erfahrung gelehrt hat, daß beide Förderungss 
arten mit denſelben Mafchinen nur fehr ungünftige Nefultate 
geben. Die in dem Solgenden beſchriebene Mafchine, gehört 
zu der leichtern Art, weicht aber in der Konftruftion nur 
fehr wenig von der fchwerern ab, weshalb letztere nicht be— 
fonders gezeichnet ift; jedoch follen die Abweichungen bei ber 
folgenden allgemeinen Befchreibung nambaft gemacht werben. 


Allgemeine Befhreibung der Maſchine. 


Taf. XI. Fig. 123 und 124 zeigt die Seiten und Hin, 
teranficht, Zaf. XII. Fig. 125 den Längendurchfchnitt, Fig. 126 
den Querdurchſchnitt der Heitzkammer und Taf. XIIL Fig. 127 
den Grundriß der Mafchine ohne Keffel. 

Auf einen von ſechs Nädern unterftügten hölzernen, 
durch aufgelegte eiferne Platten verftärkten Nahmen ift der 
eylindriſche, aus Eiſenblech beftehende, mit einem hölzernen 
Mantel umgebene, Dampfleffel durch Traͤger und Streben 
befeftigt. Mit der hintern Bodenplatte des Keffels ift die 
Heitzkammer verbunden, welche aus ſtarken Kupferplatten 
beftebt, und von einer Wafferfchicht umgeben ift, die ein mit 
dem Keflel verbundener Mantel von Eifenblech einfchließt. In 
gleicher Art ift mit der vordern Bodenplatte des Keffels eine 
kürzere Kammer verbunden, auf deren Boden fich die beiden 
horizontal liegenden Treibeylinder befinden, und über welcher 
die Rauchröhre angebracht if. Diefe beiden Kammern ftehen 
durch 100 (bei den größern Mafchinen 140) enge meflingne 
Röhren, welche der Länge nach durch den Keffel gezogen 
find, in Verbindung und leiten die in der Heitzkammer ſtark 
erwärmte Luft durch das Wafler des Keffels in den Schorn- 
fein. Die tiefer als der Keffel veichenden beiden Kammern 
find ferner durch vier eiferne Schienen mit einander vereinigt, 
welche den Zweit haben, der ganzen Berbindung eine größere 
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Steifigkeit zu geben, befonders aber um bie erforderlichen 
Befeſtigungs- und Stüppunkte für den Mechanismus dar- 
zubieten. Da der Raum für den Dampfvorrath Hm Keffel 
verhältnifmäßig nur fehr gering ift, und das ftark fiedende 
Waſſer in demfelben hoch auffprudelt, fo würde, wenn der 
Dampf unmittelbar aus diefem Raum in die Eylinder träte, 
eine große Menge Waffer mit in diefelben gelangen und fehr 
binderlih werden. Deßhalb ift auf der Oberfläche des Kef: 
fels ein kupferner oben halbkugelfürmig gefchloffener Eylin= 
der angebracht, in welchem der unvermifchte Dampf aufftei= 
gen und fi fammeln kann. Von bier wird er mittelft einer 
Möhre, welche ſich in zwei Arme fpaltet, den beiden Cylin⸗ 
bern abmwechfelnd zugeführt. Der benupte Dampf entweicht 
durdy eine bis in den Schornftein reichende Nöhre, und ber 
fördert den Luftzug in dem legtern auf eine ungemein kraͤf⸗ 
tige Weife. Die in Bewegung gefegten Kolbenftangen, welche 
durch angebrachte Leitungen in ihrem horizontalen Gang er: 
halten werden, wirken mittelſt Lenkerſtangen auf die beiden, 
im rechten Winkel geftellten, Rrummzapfen ber Hauptare, 
auf welcher die beiden großen Treibraͤder befeftigt find; diefe 
erzeugen auf diefe Weiſe eine Umdrehung der legtern, und 
damit die Sortbewegung der ganzen. Mafchine. 

Zmwifchen beiden Krummzapfen find auf der abgedrebten 
Are der Zreibräder zwei mit einander verbundene excentrifche 
Scheiben. angebracht, welche dur zwei Steuerungsftangen 
mit den Echiebeventilen der Dampfcylinder verbunden find, 
und ſich feitwärts rechts oder links gegen einen Kuppelungss 
ring ſchieben laffen, der ihnen die Bewegung der Radaxe mit: 
tbeilt. Wenn die ercentrifchen Scheiben von dem einen Kup⸗ 
pelungsring gelöst, und mit dem andern, um die Zeit eines 
balben Kolbenhubes fpäter eingreifenden, verbunden find, 
fo wird dadurch der Dampfzutritt in die Eylinder vermechfelt, 
und eine Bewegung der Mafchine in der entgegengefehten 
Richtung hervorgebracht. 

Durch eine Hebelvorrichtung kann vom Stande ded Mas 
ſchiniſten aus bie Verbindung der Ventile mit der Treibare 


202 


aufgehoben und ber Gang der Mafchine durch Zugftangen, : 
die mit den Ventilen in Verbindung ftehen, von bemfelben 
nad Belieben geregelt werben. Zur Speifung bed Keffels 
dienen zwei Drudpumpen, deren ebenfalls horizontal arbeis 
tende Kolbenftangen durch die der Dampfeylinder unmitisibar 
in Bewegung geſetzt werben. 

Das Waffer befindet fih in einem, der Maſchine anges 
bängten Munitionswagen, von welchen aus es den Pumpen 
durch Feberfchläuche, die durch Schrauben mit demfelben 
verbunden find, zugeführt wird. Die Felgen der beiden 
großen Zreibräder find nicht, mie die vier Leitungsräder, 
mit vorfpringenden Raͤndern verfehen, fonder haben eine 
ganz ebene Bahn, welche aus einem abgedrehten Kranz von 
gemwalztem Eifen beftebt. Der den Keffel fo wie den ganzen 
Mechanismus tragende Nahmen wird von ſechs Drudfedern 
unterftügt, welche auf ben Arenpfannen ruhen, die Laft 
gleihförmiger vertheilen und die Etöße aufheben, welche der 
Berbindung aller Mafchinentheile fehr verderblih feyn wuͤr⸗ 
den. Ueber der Heipkammer befindet ſich das Einfteigefoch, 
durch welches man in das Innere des Keffels gelangen kann, 
und auf der Oberfläche des Keffels felbit find die beiden Si⸗ 
cherheits Ventile angebracht, von denen bad eine dem Mas 
ſchiniſten unzugaͤnglich ift, das andere aber mit einer Feder: 
wage in Berbinbung ftebt, melde die Stärke des Dampf: 
druces anzeigt. Der Waſſerſtand im Keffel wird durch eine 
Glasroͤhre markirt, und kann außerdem durch zwei Probirs 
haͤhne unterfucht werden. Der Zutritt des Dampfes zu ben 
Zreibeylindern wird durch einen im Hauptbampfrohr anges 
brachten Hahn regulirt, welcher mittelft einer burch ben 
Keffel gehenden und über ber Feuerungsthür mit einer Kur⸗ 
bei verfehenen Are ganz oder zum Theil geöffnet und ver- 
fehloffen werben kann. 

Bei ber größeren Mafchine werden durch die Kolbenftans 
gen ber Dampfeylinder zwar auch nur zwei Mäder unmittel⸗ 
bar in Bewegung gefept, diefe find aber mit noch zwei andern 
buch Zugflangen verkuppelt, fo daß die Maſchine mit vier 
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Treibraͤdern arbeitet, folglich ein größerer Theil des Gewichte 
berfelben auf die zur Sortbemegung erforderliche Adhaͤſion der 
Madefelgen mit den Schienen verwendet wird. Die Eleinere . 
Maſchine wiegt 9 Tonnen, davon 5 Tonnen 8 Zentner auf 
den Zreibrädern, die größere wiegt 10 Tonnen 10 Zentner,, 
davon 8 Tonnen 8 Zentner auf den Treibrädern ruhen. 

Diefe allgemeine Befchreibung gewährt fchen eine Ueber⸗ 
fit der feit den jahre 1830 eingeführten Verbefferungen 
im Bau diefer Mafchinen, namentlich in Bezug: 

1) Auf größere Gefhwindigkeit und Krafterzeugung. Beide 
find von der Menge und Stärke bes in einer gewiffen 
Zeit producirten Dampfes abhängig. Die Dampferzeu: 
gung ift aber vermehrt worden: 

a) durch Vergrößerung der Oberfläche der Theile des 
Keffeld, welche den Einwirkungen der Hipe ausge: 
fegt find, insbefondere durch Vermehrung der 
Heipröhren. 

b) Durh Vermehrung bes Gewichts der Mafchine, 
welche fie in den Etand feht, auch auf geneigter 
Ebne noch eine angemeffene Laft fortzubemwegen. 

c) Dur Vermehrung bes Zugs, indem jet die Cy— 
linder unter dem Schornftein liegen, und den ge: 
brauchten Dampf durch eine auffteigende Roͤhre 
unmittelbar in demfelben aushauden. 

2) Auf Erfparung von Brennmaterial, durch: 

a) Bekleidung des Keffeld mit einem hölzernen Mantel. 

b) Berlegung der Eylinder in eine Kammer, durch wel: 
che die aus den Bugröbren firömende heiße Luft gebt, 
und wenigftens die Temperatur des Dampfes hat. 
Beide Einrichtungen verhindern eine Abkühlung der 
Dampfbebälter, wodurch mit gleihem Brennmate- 
rial eine höhere Spannung mit weniger Brennma⸗ 
terial auszukommen ift. 

e) Durch Vermehrung des Gewichts der Mafchine, wel⸗ 
ches fie fähig macht, eine größere Ruglaft mit ver- 
haͤltnißmaͤßig geringerm Brennmaterial fortzus 


ſchaffen. 
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3) Auf größere Dauer der Maſchine und Eifenbahn: 

a) durch horizontale Lage der Ireibeylinder, wodurch 
die Stöße faft ganz vermieden werden, meil bie 
Kraft parallel mit der Bahn und in ber entgegen: 
gefepten Richtung mit den Wirkungen ber Federn 
arbeitet. | | 

b) Durd Verlegung der Angriffspunkte der Kraft ober 
ber Krummzapfen, zwifchen die Treibräder, indem 
fowohl die Bahn, ald noch mehr die Mafchine fehr 
litten, als diefelben noch auf der Außenfeite an ein 
zelne Hadfpeihen angebracht waren. 

e) Dur Verftärtung der Mafchineniheile und ihrer 
Verbindung, welche zuläfftg wurde, als fih aus 
ben sub 1 und 2 angegebenen Urfachen ergab, daß 
ſchwerere Maſchinen einen verhältnißmäßig größern 
Effekt leiften, als fo leichte, wie urfprünglich ges 
fordert waren. 

d) Durh Anwendung meffingner Zugröhren, welche 
länger halten, als die früher angewendeten Eu- 
pfernen. 

Nach diefer allgemeinen Ueberficht der Einrichtung und 
Bewegung biefer Mafchine kommen wir zur Befchreibung 
der Einzelnheiten derfelben, wobei bemerkt wird, dag ale 
angegebenen Größen fih auf englifches Maaß und Gewicht 
beziehen. Da diefes Maaß, welches nur wenig von dem 
preußifchen verfchieden ift, beim Bau der Mafchine zum 
Grunde gelegt war, fo ift eine Reduktion auf preußifches 
Maaß nicht vorgenommen worden, welche bei den meiften 
theils Meinen Abmeſſungen Brüche gegeben hätte, welche die 
Meberficht erfchwerten, ohne praktifchen Nutzen zu gewähren. 


1. Das Wagengeftell, 

Daffelbe befteht aus einem rechtwinklig zuſammengeſetz⸗ 
ten hölzernen Rahmen, 16',, Fuß lang, 6", Fuß breit. Die 
Ballen, aus welchen er gebildet ift, find 7 Zoll hoch, 4 Zoll 
fort, und mit ?/, Zoll ftarfen Gifenplatten beſchlagen. Dies 
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fer Rahmen wird von fehs Stüd 3 Fuß langen Drudfedern 
getragen, welche in ber Mitte durch die — der Radaxe 
unterſtuͤtzt werden. 

Die beiden mittleren befinden ſich, wegen der hoͤhern 
Lage der Treibraͤderaxe, uͤber den vier andern unter dem 
Rahmen. Lethzterer liegt ganz frei auf den in die Höhe ge— 
bogenen Enden der vier äußern Federn, und damit er ſich 
nicht verfchieben kann, find die Eifenplatten, mit welchen 
die berührten Flächen befleidet find, auf beiden Seiten wie: 
der gebogen. Die Enden der beiden mittlern Sedern find 
durch bewegliche Zmifchengelenfe mit dem Nahmen verbunden, 
der auf den zu treffenden Stellen mit den noͤthigen Schrau⸗ 
benbolzen zur Befefligung verfehen, und an ihnen aufgehan- 
gen if. Die Pfannen, im welcher fich die Außerften Enden 
der Radaxen drehen, werden jede durch zwei verbundne, * 
Zoll ſtarke Backenſtuͤcke die an den Langbaͤumen des Rah— 
mens befeſtigt ſind, getragen und dienen, die gleichfoͤrmige 
Entfernung, ſo wie den hoͤchſt wichtigen Parallelismus der 
Radaxen unter ſich zu erhalten. Damit aber durch dieſe 
Verbindung die Wirkſamkeit der Federn nicht aufgehoben 
werde, iſt jede dieſer Backen mit einem Schlitz verſehen, wel⸗ 
cher der Buͤchſe eine freie Vertikalbewegung verſtattet. Die 
untern freiſtehenden Enden der Backenſtuͤcke ſind zur Erlan— 
gung einer groͤßern Steifigkeit der ganzen Verbindung unter 
ſich und mit dem Rahmen durch Strebeſtangen verbunden. 
Der vordere Querbalken des Rahmens iſt 1 Fuß ho, und 
fpringt nad) der Unterfeite vor, woſelbſt, wie $ig.123 Taf. XI 
zeigt, zwei runde elaftifhe VBorfprünge angebracht find, durch 
welche der Stoß aufgefangen wird, wenn die Mafchine hin: 
ter der Laft angebracht ift, und diefelbe vor fich hinfchtebt. 
Auf dem befchriebnen Rahmen ift der mit feinen beiden Kam: 
mern verbundne Keffel befeitigt, und zwar in ber Mitte durch 
eine quer über den Nahmen gelegte Schiene, von deren En: 
ben aus Schrägftreben bis zu einem Drittel der Keffelhöhe ° 
reichen; an ben Seiten der beiden Kammern aber durch bloße 
Streben, welche in Fig. 123, 124 und 126 angedeutet find. 
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Der übrig bleibende Raum von 2 Fuß Länge auf dem bintern 
Theil des Rahmens ift mit Brettern belegt, und bildet den 
Stand des Mafrhiniften, der auf beiden Seiten durch Gelän- 
der gefichert ift. Die über den Rahmen vortretenden Theile 
der Mäder find mit Rapfeln uͤberdeckt, fo daß der Mafchinift und 
Heiger nicht durch diefelben befhädigt werden kann. Die tiefer 
als der Keffel reihenden Kammern des Feuerraums und. der 
Eylinder find durdy vier eiferne, an ihren Enden umgebogene 
und an die Wände diefer Kammern gefchraubte, Schienen zz, 
Fig. 125 und 127, von 3 Zoll Höhe, ’,, Zoll Stärke mit 
einander verbunden. Dieſe Schienen werden zugleid zur 
Befeftigung der erforderlichen Zapfenlager, für bie Steuerung 
ber Gleiſe, für die Horigontalbewegung der Kolbenftangen, 
der Drudpumpen und der Zwiſchenlager vor die Xreibare 
benugt. 

An der aͤußern Vorderflaͤche der Heitzkammer und unter 
dem Stand des Maſchiniſten ſind zwei horizontale halbrunde 
Eiſenplatten, Fig. 125 in einer Entfernung von 6 Zoll befe: 
ftigt, zwifchen welche die Ruppelungsftange des Munitionds 
wagen mittelft eines ſtarken Durchſteckbolzens befeftigt wird. 


2. Der Keffel mit Zubehör. 


= Der Keffel bildet einen hohlen Cylinder von 3'/, Fuß 
Durchmeffer, Via Fuß Länge, beftebt aus zufammengeniete- 
ten '/, Zoll ftarken Eifenplatten und ift, zur Vermeidung 
der Abkühlung durch die äußere Luft, mit einem Mantel von 
gefederten tannenen Brettern umgeben, die durch eiferne 
Bänder zufammengehalten werden. Die unmittelbar mit der 
bintern Bodenplatte des Keffels verbundene Heitzkammer ift 
3 Fuß 4 Zoll lang und breit, und von den Noftitäben bis 
zum Scheitel der flach gebogenen Dedplatte 3 Fuß 2 Zoll 
hoch. Diefe aus Zoll ſtarken Kupferplatten gebildete 
Heitzkammer befindet fih in einem Mantel, von Eiſenblech 
eingefchloffen, deffen Obertbeil, halbkreisfoͤrmig gemölbt, 3 
30H weit über den Mantel des Keffels vorfpringt; der Un: 
tertheil deſſelben liegt 2 Fuß 10 Zoll tiefer, als der des 
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Keffeld, und. bildet den Ufchenbehälter unter dem Noft, ber 
mit einer 3 Fuß 9 Zoll breiten, 6 Zoll hohen vechtwinkligen 
Zugöffnung verfehen if. Der Raum zwiſchen den Seiten: 
wänden der Heitzkammer und dem umgebenden Mantel ift 
mit Waffer angefült, welches mit dem im Keffel befindli- 
den in unmittelbarer Verbindung ſteht. Der Roft wird von 
achtzehn Stäben gewöhnlicher Form gebildet, welche an 
ihren Hinterenden mit hakenfürmigen Zapfen verfeben find, 
die in entiprechende Löcher des Unterlagers eingreifen, wäh: 
vend die vordern Endern frei auf einem Unterlager ruhen, in 
deſſen Oberfläche für jeden Noftftab eine Vertiefung ange- 
bracht if. Das Schürlody ift kreisrund, hat 1 Fuß Durch— 
meffer, liegt mit feinem Mittelpunkt 2% Fuß über dem 
Moftbalfen, und wird mit einer Thür verfchloffen, welche 
aus zwei in geringer Entfernung mit. einander verbundenen 
Eifenplatten beſteht. Mit der vordern Bodenplatte ift in 
gleicher Art, wie bei der bintern, eine Kammer verbunden, 
deren halbkreisfoͤrmiger Obertheil ebenfalls 3 Zoll über den 
Umfang des Keſſels vorfpringtz fie liegt mit ihrem untern 
abgerundeten Theil 1 Fuß 7 Zoll unter. demfelben und 
bat eine Länge von 2 Fuß. Ueber diefer Kammer erhebt fih 
die aus Eiſenblech beftehende 5 Fuß hohe, 1 Fuß im Durch⸗ 
meſſer baltende Rauchroͤhre. Aus der Heipkammer geben 
100 Röhren von zufammengelötheten Meffingbleh, mit 2300 
Außerem und 1" Zoll innerem Durchmeſſer, der. Länge nach 
durch den Keffel nach der oben ermähnten Kammer unter der 
Raucröhre, und bilden- die einzige Verbindung zmwifchen 
biefen beiden Räumen. Durch diefe Möhren muß alfo der 
ganze Zug des Dfens gehen, und bie im Geuerungsraum 
erhitzte Luft kann daher alle Wärme, welche fie im höhern 
Grad, ald. das die Roͤhre umgebende Waffer befigt, dieſem 
abgeben. A | 

Die größte Schwierigkeit, beim Bau dieſer Keffel, und 
wohl der ganzen Mafchine, befteht in der dichten Verbindung 
fo vieler enger Röhren mit ihren Enden in den beiden Boden⸗ 
platten des Keffels, denn diefe Röhren liegen fo dicht neben 
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einander, daß fle nicht, wie die andern Theile des Keſſels, 
zufammen genietet werden können. Gewöhnlich wird folgen: 
bes Berfahren angewendet. Nachdem in den Bodenplatten 
die korrefpondirenden Löcher zur Aufnahme der Röhren mittelft 
eines Prägewerkes ausgefchnitten find, und der Keffel ver- 
bunden ift, merden die ziemlich fcharf in die Löcher paffenden 
Hröhren eingezogen und die Enden derfelben fo abgekürzt, 
daß fie nicht über den Bobdenplatten vorftehen. Darauf wird 
gleichzeitig in beide Deffnungen jeder Nöhre ein ftählerner 
Ning, der hinten etwas ftärfer ift als vorn, mit Gewalt ein- 
gefchlagen, fo daß die Seitenwände der Möhren feft gegen 
den Rand der -Deffnungen gepreßt werden; der noch vor: 
ftebende Rand des Ringes wird aber mit einem runden Ham= 
mer fo lange tübergetrieben, bis er einen Anſatz auf ber 
Bodenplatte bildet und das Kopfende der Roͤhre uͤberdeckt. 
ig. 133 Taf. XII. zeigt den Laͤngendurchſchnitt einer fol- 
hen Verbindung des Nöbrenendes mit der Bodenplatte. Das 
Mangelhafte diefer Verbindung liegt darin, daß wenn die 
Bodenplatten durch den ftarken Dampf im Keffel auseinans 
der gedrüct werden, bie Röhren, welche fich nicht in glei— 
hen Maaße der Länge nah ausdehnen koͤnnen, ihre fefte 
Verbindung mit dberBodenplatte verlieren. Das Ausmweichen 
dieſer Platten zu vermeiden, werden der Länge nach eiferne 
‚Anker durch manche Kefel gezogen. Bei dem bier in Rede 
ftehenden ift dieß jedoch nicht gefcheben, und obgleich der- 
felbe öfters einem Dampfdrud von 60. Pfunden auf den 
Quadratzol ausgefegt war,: zeigte ſich doch fein Durpbtins 
gen des Waſſers. 

Zur Erzeugung einer großen Danıpfaenge ift bet diefen 
Keffeln ein fehr ftarfer Zug erforderlih, der indeffen bier‘ 
nicht, wie bei ftehenden Dampfmafchinen, dur hohe Schorns 
fteine erzielt werden kann, da die Höhe der Rauchroͤhre bei 
der Lolomotivmafchine in fehr enge Grenzen eingefchloffen 
ift, und felten 15 bis 16 - Fuß überfchreiten darf. Solche 
niedrige Schornfleine gewähren aber fehr wenig Zug, und 
es würde nur eine fehr Fangfame Dampferzeugung ftattfinden 
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koͤnnen, wenn derfelbe nicht auf eine andere Weife zu ver 
ftärfen wäre. Bei den Stephenfon’fchen Mafchinen gefchieht 
dieß,- wie fchon weiter oben bemerkt, indem der verwendete _ 
Dampf in die Nauchröhre geführt wird, durch welche er 
ſtoßweiß ausftrömi. Dadurch daß die Rammer, auf welcher _ 
die Rauchroͤhre fteht, der äußern Luft unzugänglich iſt, wird 
nad jedem Ausjtoß des Dampfes die Luft in derfelben fehr 
verdünnt, wodurch, indem fie fich mit der unter dem Roſt 
befindlichen wieder ind Gleichgewicht fegt, ein ſtarker Zug 
dur das Feuer und die Heigröhre entſteht. Damit der 
entlaffene Dampf diefen Zweck deito wirkfamer erreichen kann, 
liegen die beiden Cylinder unmittelbar unter der Nauchröhre, 
in welche die gemeinfchaftliche, an ihrer Ausmündung fich 
erweiternde Dampfableitungsröhre auffteigt.. Ye langfamer 
die Maſchine arbeitet, defto geringer wird alfo auch der Zug, 
woraus folgt: daß diefe Mafchinen überhaupt am wirkfamz 
ften find, wenn fie in der Megel mit ſolchen Gefchwindig- 
keiten fich bewegen, welche nur eine fehr Eurze Zmifchenzeit 
in Ausſtoßung des Dampfes zulaffen, und am vortheilhaf: 
teften wirkt die Gefchmwindigkeit auf den Zug, wenn bie 
Dampfausftrömung beinahe ftetig wird. 

Don großer Wichtigkeit ift es bei diefer Art von Dampf—⸗ 
Feffeln, das Waffer immer möglichit genau auf einem ge: 
wiſſen Stand zu erhalten, weil fchon bei einer geringen 
Senkung die Dede der Rauchlammer, oder die obern Zug: 
röhren, verbrennen würden, während bei einem zu hoben 
Waſſerſtand der Dampfraum zu fehr verkleinert und bie 
Dampferzeugung gehindert wird. Um daher den Wafferftand 
im Keffel "gehörig beobachten und danach den Zufluß des 
Speifewaffers reguliren zu koͤnnen, find zweierlei Vorrich— 
tungen angebradyt. Erftlich eine vertical ftehende Glasröhre, 
deren beide Enden in Hülfen eingelittet find, davon die uns 
tere in den Wafferraum, die obere in den Dampfraum des 
Keffeld mündet. Jede der beiden Hülfen ift mit einem Hahn 
verfehen, welche geöffnet den Zutritt des Dampfes und Waf: 
fers in die Glasröhre geftatten, und verfchloffen werden 
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fönnen, um eine Abfperrung zu haben, wenn die Möhre 
durch einen Zufall zerbricht oder 'zerfpringt, oder der Kitt, 
mit welchem fie befeitigt ift, unhaltbar wird. In ſolchen 
Fällen würde man jeder Beobachtung des Wafferftandes im 
Keſſel verluftig feyn, und mit Sicherheit die Fahrt nicht 
‚ weiter fortfegen koͤnnen. — Es find deshalb zweitens außer 
der Glasroͤhre, welche fih, mie Fig. 124 zeigt, gerade vor 
dem Stand des Mafchiniften befindet, zur Ceite der Heitz— 
kammer zwei Probirhähne, von ganz gewöhnlicher Einrichtung 
angebracht, durch melche fich der Wagenführer, fo oft er es 
nötbig findet, von dem richtigen Stand des Waflers im 
Keffel Ueberzeugung verfchaffen kann. Bei dem fehr gerin- 
gen Wafferinhalt diefer Reffel und der. fhnellen VBerdampfung 
bedeutender Waffermengen in bemfelben wird eine häufige 
Prüfung des Wafferftandes um fo nothmwendiger, als man 
fihd nur dadurch von der Wirffamfeit der Raprungepumpen 
überzeugen Eunn. 

Nicht weniger Aufmerkfamfeit erfordert die Stärke des 
Dampfes im Keffel, um ein Berften defjelben zu verhindern. 
Die gewöhnliche Epannung der Dämpfe iſt faft bei allen 
Lokomotivmaſchinen diefelbe, und ift gleich einem Drud von 
50 Pfunden auf den englichen Quadratzoll Keffelflähe. Das 
mit diefe Spannung nicht überfcpritten werden könne, find 
zwei Eicherheitsventile auf dem Keffel angebracht, davon 
das eine f Fig. 125 dem Mafchiniften nicht zugänglich ift; es 
befindet fich in einer Möhre, durch weiche der Dampf ent: 
weicht, wenn der Druck deffelben fo ftark wird, daß er das 
Ventil aufhebt, mit welchem die Deffnung verfchloffen ift, 
Dieſes Ventil wird durch mehrere mit, einander verbundene 
Stahlfedern, von der bei f Fig. 125 gezeigten Form, nie- 
bergedrüct, deren Spannung fo groß it, daß fie einem 
Dampfdrud von 50 Pfunden auf den Quadratzoll bes Ven- 
tils das Gleichgewicht halten. Ä 

Das zweite Sicherheitsventil befindet ſich nahe hinter 
ber Heihkammer und iſt mit g in Sig.125 bezeichnet. Daf: 
felbe ift, wie die gewöhnlichen Eicherheitsventile, mit einem 


211 


einfachen Hebel verbunden, der aber nicht, mie fonft ges 
braͤuchlich, durch ein angemeffenes Gewicht, fondern dur 
eine Spiralfeder niedergedrücdt wird. Gewichte haben die 
Unbequemlichkeit, beim rafchen Gang der Mafchine in bedeu⸗ 
tende Schwankungen zu gerathen, wodurd fi ich intermittirend 
das Ventil öffnet, und eine große Menge Dampf verloren 
geht, ohne daß die erforderlihe Spannung überftiegen if. 
Aus dieſem Grunde hat man ftatt der Gewichte die obenge: 
Dachte Feder angeordnet, mit welcdyer eine Skala verbunden 
ift, auf welcher ein Zeiger den Druck in Pfunden auf: den 
Quadratzoll andeutet, mit welchem die Feder angefpannt ift. 
Durch eine Schraube kann diefe Feder angezogen oder nach⸗ 
gelaffen werden, je nachdem das Gicherheitsventil erft bei 
einem ftärkern, oder ſchon bei einem fchwäcbern, als dem 
gewöhnlichen Dampfdruck fich öffnen foll, welches letztere 
gefchieht, wenn die Mafchine ftill geftellt ‚wird, und die 
Dampferzeugung noch ihren Fortgang hat. 

Um in das Innere des Keffels gelangen zu Könner, ift 
im Mantel des Heigraums eine Einfteigeöffnung a Fig. 125 
in gewöhnlicher Art angebraht und. verfchloffen. Eine 
ähnliche Oeffnung b befindet fi unten im Keffel, melde 
dazu dient, den ———— des Waſſers ausraͤumen zu 
koͤnnen. 

Die Roͤhre, welche den Dampf aus dem Keſſel nach dein 
Cylinder leitet, erhebt ihre Einmuͤdung über die Oberfläche 
bes erftern im dem kupfernen Behälter c, woſelbſt fih ein 
von Waffer ganz befreiter Dampf anfammelt. Dieſe Nobre 
geht mit einem Knieſtuͤck durch den Keffel nach der Kammer 
unter der Rauch-Roͤhre, und theilt ſich daſelbſt in zwei 
Arme, durch welche der Dampf in die Cylinder tritt. Am 
Knie⸗Ende der ungetheilten Roͤhren befindet ſich eine Buͤchſe, 
welche mit einem Hahn ä verſehen iſt, durch deſſen Umdrehung 
die Roͤhre ganz geoͤffnet, ganz oder zum Theil verſchloſſen, und 
damit die Menge des zutretenden Dampfes regulirt werden 
kann. Dieſer Hahn wird vermittelſt einer, den Keſſel der Laͤnge 
nach — Are e gedreht, zu welchem Behuf dans 
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durch eine Stopfbüchfe vortretende Ende derfelben mit einer 
Kurbel verfehen ift, die fich im Bereich des Mafchiniften 
befindet. 


| 3. Speifung des Keffels. 

Das verdampfte Wafler wird dem Keffel durch zwei 
Drudpumpen wieder erfegt, fo daß ein immer gleicher Waffer: 
ftand in demfelben erhalten wird, Das Speifewaffer befindet 
fih in einem weiter unten zu befchreibenden Munitionswa— 
‚gen, von welchem es den Saugröhren der beiden Drudpums 
pen durch zwei Schleiche zugeführt wird, Diefe Schläuche 
beftehen aus fpringfederartig gefchlagenen hohlen Dratheylin- 
bern, welche mit Fiſchhaut und Leder wafferdicht überzogen 
find. Die Elafticität diefer Schläuche ift nöthig, um den 
Spielraum zu geftatten, welcher beim Beginn der Bewegung - 
und beim Anhalten zwifchen der Mafchine und den Munitiong: 
wagen entftebt. Die beiden Enden der Schlaͤuche enden in 
meffingene Büchfen, welche mit Schraubengewinden verfehen 
find, wodurd) die Verbindung derfelben auf der einen Seite mit 
den Ausflußröhren des Wafferbehälters, auf der andern Ceite 
mit den Gaugröhren der Drudpumpe bemwerfftelligt wird. 
Nahe am Ende diefer Saugroͤhre, welche zunaͤchſt durch ein 
Hängeband h Fig. 125 unterftügt wird, befindet fich ein 
Hahn in derfelben, der, vermittelft eines vertifal aufftei= 
genden Echlüffels durch den Mafchienijten mehr oder weniger. 
geöffnet, oder ganz verfchloffen werden fann, um den Waffer- 
zufluß zur Pumpe zu reguliren, pder ganz abzufperren. Von 
bier aus gehen beide Saugröhren neben dem Afchenbehälter 
vorbei zu den Stiefeln der Pumpen, wovon jeder durch zwei 
Träger dd an den Verbindungsbalfen zz feſtgehalten wird, 
Fig. 135 Taf. XIIL zeigt diefe Verbindung abgefondert ge— 
zeichnet; ee ift, die Kolbenftange des Dampfcylinders, mit 
welcher der Arm f verbunden ift, der die Kolbenftange g 
der, Druckpumpen trägt. Diefe geht zunächft durch die Stopf⸗ 
büchje hund. dann in den Pumpenſtiefel ii, in welchem fte 
abmwechfelnd das Waffer aus der Saugröhre hineinzieht und 
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durch die enggebogene Nöhre in den Keffel, oder vielmehr 
in den die Heiplammer umgebenden Wafferraum ausdrüdt. 
Das Zwifhenftüd k enthält das Boden-, die Buͤchſen ii zwei 
Einlaßventile, welche fi bei dem Vor- oder Nüdmwärts- 
gehen des Pumpenkolbens abwechfelnd öffnen oder verfchlie- 
fen. Die fämmtlichen Leitröhren find aus ftarkem Kupfer: 
blech zufammengelöthet, und nur die Zwifchenftüde, melde 
die Ventile und Berbindungsfchrauben enthalten, beftehen 
aus Gußmeffing. Jede der beiden Drudpumpen ift von 
foldyer Capacität, um allein das verdampfte Waffer im 
Keffel erfegen zu koͤnnen, fo daß die andere gemwiffermaaßen 
nur als Reſerve-Pumpe für den Fall zu betrachten ift, wenn 
die wirkende ſchadhaft wird, oder der Wafferftand im Keffel 
fih durch einen Zufall tiefer fenkt, als mit der Sicherheit 
deffelben verträglich ift. Syn der Megel ift daher der Waſſer⸗ 
zufluß zu einer Pumpe abgefperrt, und alfo der äußere 
Luft der Zutritt verftattet, was durch Eröffnung des Hahn 
m gefchieht, der dem Mafchiniften durch Die Stange n zu: 
gänglich gemacht if. Ohne diefe Vorficht würde der Kolben 
einen luftleeren Raum im Stiefel erzeugen müffen, und da 
- dieß, abgefehen von dem unügen und fehr bedeutenden Kraft: 
aufwand, nicht vollkommen gefhehen kann, fo muß noth: 
wendig die Stopfbüchſe fowohl, als die Verbindungen der 
Röhren, undiht und zum Wiedergebrauch untauglich wer: 
den. Derfelbe Hahn dient auch dazu, um mährend des 
Ganges der fih im Leitrohr etwa fammelnden Luft den Aus: 
gang zu geftatten. 

Zur Ablaffung des Waffers aus dem Keffel dient die 
mit dem Hahır ce Fig. 123 Taf. XI. verfchloffne Oeffnung; 
durch diefelbe wird der Keffel auch anfänglich mittelft einer 
vorübergehend damit in Verbindung gebrachten Drudpumpe 
‚ gefüllt. | 


4 


4. Uebertragung der Bewegung. 


Die Zulaſſung der Daͤmpfe in die Treibcylinder geſchieht 
in ganz gewoͤhnlicher Art durch Schiebventile, deren Laͤngen⸗ 
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profil Fig. 125 und 138 Taf. XIL angedeutet ifl. Die Cy⸗ 
Iinder find von Gußeifen, haben 11 Zoll innern Durchmeffer, 
2 Fuß Länge und liegen horizontal. Ueber jedem derfelben, 
und mit ihm aus einem Stuͤck gegoffen, befindet fich eine 
Kammer hh, in welche der gebrauchte Dampf tritt, und 
über derfelben eine zweite, mit einem aufgefchraubten Dedel 
verfchloffen, welche mit dem Dampf im Keffel durch die Röhre 
ii in ftetiger Verbindung ſteht. Aus diefem legtern Raum 
gelangt der Dampf durch die Deffnungen kk über oder unter 
den Kolben, und treibt denfelben vor fich ber; der auf ber 
andern Geite deffelben befindliche Dampf entweicht aus der= 
felben Deffnung, durch welche er eingelaffen ift, nimmt fei- 
nen Weg durch die Hoͤhlung des Ventile 1, geht durch die 
Deffnung o in den Raum hh, und aus diefem durch die 
Dampfableitungsröhre m in den Schornftein. Hat der Kol: 
ben feinen Lauf zur Hälfte vollbracht, fo beginnt die Ver: 
fchiebung ber beiden verbundenen Ventile im ſolcher Art, daf 
am Ende des Hubesder Dampf in dem Enlinder verwechfelt ift. 

Die früher verfchloffene Deffnung k tritt mit dem Dampf 
aus dem Keffel in Verbindung, während die andere k davon 
abgefperrt wird, der früher eingelaffne Dampf entweicht durch 
die Höhlung des VBentils in den Raum hh und aus diefem 
in ben Schornftein. Die auf ſolche Weife in Bewegung ge: 
feste Rolbenftange gebt zunächft durch eine gewöhnliche Gtopf: 
büchfe r, und wird dann durch zwei, mit ihr verbundne zwi— 
fhen.den Gleifen oo Fig. 135 Zaf. XIII. ſich bewegende 
Schlitten genau in horizontaler Richtung erhalten. Die 
Kolbenftange endigt mit einem giebelförmigen Uebermwurf, der 


das Ende der Lenferftange pp Fig. 127 Taf. XI. aufnimmt, - 


durch welche die Bewegung der, mit dem andern Ende der: 
felben verbundnen, Kurbel an der Treibare qq mitgetheilt 
wird. Beide CHlinderkolbenftangen wirken in gleicher Art 
nur in entgegengefegter Richtung, und da die beiden Krumme 
zapfen unter einem rechten Winkel gegen einander ftehen, 
fo folgt ein fletiges Umdrehen der Are und der feſt damit 
verbundenen Zreibräder. Die Länge des Kolbenzuges 
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beirägt 18 300, es muß alfo jede Kurbel 9 Zoll Biegung 
haben. 

Die größern Mafchinen mit vier Treibraͤdern haben dies 
felbe Einrichtung, nur find die Cylinder größer und haben 
18 Zoll Durchmeffer. Die über die Pfannen hinaus verläns 
gerten Radarxen find an ihren Enden mit Krummzapfen ver⸗ 
fehen, welche bei je zwei hinter einander folgenden Raͤdern 
mittelft Lenkerftangen mit einander verbunden find, durch 
melche ein Theil der bewegenden Kraft von der Treibare auf 
die beiden andern Zreibräder übertragen wird. 

Der Eplinderkolben, welcher Sig. 128. Taf. XIU im 
größern Maaßſtab gezeichnet ift, befteht aus einem breiarmis 
gen Kern von Gußeifen a, in deffen Mitte fih ein Eonifch 
ausgedrehtes Loch zur Aufnahme der Kolbenftange befindet; 
das Ende jedes der drei Arme ift ebenfalls durchbohrt. Es 
dienen diefe Löcher c zur Aufnahme der Schraubenbolzen, 
welche die Boden= und Dedelplatte des Kolbens, zwiſchen 
welchen bie Metallliederung eingeſchloſſen ift, mit ns 
verbinden. 

Die Metallliederung befteht aus zwei — Rin⸗ 
gen dd von Kupfer, welche ſchraͤg aufgeſchnitten find, da⸗ 
mit fie bei der Abnugung des aͤußern ſich ausdehnen können, 
und einen feften Anſchluß an die innere Wand des Cylinders 
behalten. Das Andruͤcken diefer Ringe gegen die Eylinder: 
wand gefchieht durch drei ftarke ftählerne Druckfedern ee zwi⸗ 
fhen den Armen des Kerns; damit diefelben ihren gehörigen 
Play nicht verlaffen Eönnen, ift jede auf einen Bolzen ge: 
ftreift, der mit einem Ende in den Kern des Kolbens befe: . 
ftigt if. Um die Federn in der nöthigen Spannung zu erhal⸗ 
ten, wenn auch der Ring abgenugt wird, ift hinter jeder 
derfelben, auf dem fie tragenden Bolzen, eine Schrauben 
mutter g angebracht, durch deren Anziehung der erforderliche 
Drud hervorgebracht werden kann. 

Die Details der Mittel zur Uebertragung ber Kraft bes 
Dampfes auf die Treibräder find größtentheils aus den Zeich: 
nungen zu erjeben, fie unterfcheiden fich auch nicht von denen 
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ber gewöhnlichen Dampfmafthine, und bedürfen daher Feiner 
nähern Befchreibung, indem fie ald bekannt vorausgefegt 
werben dürfen. igenthümlicher ift dagegen die Art ber 
Verbindung biefer einzelnen Thejle mit dem Körper, ober 
dem Geftel der Mafchine. | : 
Die Eylinder nehmen die ganze Länge der vordern, uns 
ter ben Rauchroͤhren befindlihen Kammern ein, in berem 
Wände die Eorrefpondirenden Löcher für die innern Oeffnun—⸗ 
gen eingejchnitten find. Beide Verfchlüffe oder Dedel ber 
Gylinder befinden ſich außerhalb der Wandflächen gedachter 
‚Kammer, von welcher ein Eoncentrifcher Ming fich zwiſchen 
dem Rand des Eylinders und dem des Dedels eingefchloffen 
findet, wodurch erftern ein ſehr feites Lager verfchafft wird. 
Diefe vordere Kammer ift mit ber hintern durd die ſchon 
erwähnten vier Langfchienen zz verbunden, deren jede eine 
die Hauptare umfaffende Büchfe pp trägt. ine foldye, aus 
zwei Iheilen beftehende Buͤchſe kann, nah Maaßgabe ber 
Abnutzung, durch. die beiden in Schrauben endigenden Keis 
le qq zufammen gezogen werden. Damit hierdurch nicht 
eiwa bie Baden, melde die Buͤchſe tragen, auseinander 
gedrüdt werden koͤnnen, find diefelben durch den Schrauben= 
bolzen r in ber richtigen Entfernung mit einander verbuns 
den. Um indeffen durch diefe Befeftigung der Zreibare die 
Wirkung der Federn auf die Mafchine nicht aufzuheben, ift 
die Einrichtung getroffen, daß dad Zapfenlager pp fi zwi— 
fhen der Leitung qq vertikal auf und nieder bemegen kann, 
zu welchem Ende die Lager pp mit zwei vertikalen Ruthen 
verfehen find, im welche die entfprechenden Vorfprünge der 
Leitung gg eingreifen. Auf diefe Weife find daher, unbe— 
fchadet der Wirkung der Federn, die Angriffs» wie die Stuͤtz⸗ 
punkte der Kraft unverrücbar verbunden, fo daß, wenn bie 
Lager der Verbindungs- oder Lenkerftangen und die Treibare 
immer gehörig angezogen werden, die Krummmzapfen feine 
Stöße zu erleiden haben. Um das Löfen diefer Schließkeile 
während der Bewegung möglichft zu verhindern, werden bie: 
felben noch, nachdem fie angezogen find, dur Stahlſchrau⸗ 
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ben feftgeftelt. Die horizontale Leitung der Kolbenftangen 
ift ebenfalls an je zwei der Verbindungsſchienen zz ange: 
bracht, wie Fig. 127 im Grundriß und Fig. 128 in ber 
Anficht zeigen. 

Die Leitung befteht aus zwei, durch die Zmwifchenbol: 
jen oo genau parallel geftellten Schienen, deren innere Släs 
chen ganz eben polirt find, und zwifchen welchen fich der 
genau paffende Schlitten aus Etahl bewegt. An der Unter⸗ 
Eante jeder der vier Verbindungsſchienen befinden ſich vier 
horizontale, mit Löchern verfehene Vorfprünge, an melde 
die obere Schiene der Leitung angebolzt wird, und zwar an 
den Enden mittelft der ſchon erwähnten Stellbolzen oo, in 
der Mitte durch kleinere Schraubenbolzen, deren Köpfe in 
der obern Leitfchiene verfenkt und mit polirt find. Damit 
die untere, 20 Zoll lang freiliegende, Leitfchiene fih nicht 
- durchbiegen kann, ift fie in * Mitte bogenfoͤrmig nach unten 
verſtaͤrkt. 

Man qhat die Erfahrung gemacht, daß die eigenthuͤm⸗ 
liche ruͤttelnde Bewegung dieſer Maſchinen den Schrauben—⸗ 
muttern, durch welche der Verband bewirkt wird, eine ſtarke 
Neigung giebt, ſich zu loͤſen. Dieß kann aber auf den Gang 
der Maſchine nur ſehr nachtheilig wirken, ja Gefahr herbei: 
führen, weshalb die Abſtellung diefes Uebelftandes dringend 
nöthig war. Das Mittel welches man angewendet hat, ift 
einfach und entfpricht dem Zweck vollflommen. Die Schraus 
benmuttern, aller wichtigern Mafchinentheile, aus deren 
Locerwerden nämlich Nachtheil oder Gefahr entftehen könnte, 
werden jet durch Stahlfedern feftgeftellt, zu welchem Ende 
die Muttern auf ihren untern Flächen mit einem kreisrund 
vorfpringenden und gezahnten Abſatz verfehen werden, in dei= 
fen Vertiefungen das in einem Knopf auslaufende Ende der 
Feder eingreift. Sig. 132 Taf. XIII. zeigt die Feftftellung 
der beiden Schraubenmuttern an einer Büchfe der Steu— 
rungsaxe durch eine Doppelfeder. 
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5. Steuerung. 

Auf dem glatt abgebrehten Theil der Treibaxe, zwifchen 
beiden Krummzapfen, befinden fi, in Form einer verfchieb- 
baren Büchfe, zwei unter einem rechten Winkel gegeneinan- 
berftehende ercentrifche Scheiben Fig. 13%, durch melde die 
Steurungsftangen ber beiden Eylinder in Bewegung geſeht 
werben. Die Fupferne Büchfe befteht aus zwei, der Länge 
nach gefchiedenen, Theilen aa Fig. 129 und 134, wodurch 
das Aufbringen derfelben auf die Are möglich wird, indem 
die auf beiden Seiten befindlihen Krummzapfen ein Yufs 
ftreifen verhindern. Verbunden find beide Theile, außer den 
Döbeln dd Fig. 129, durd drei Ringe Fig. 127, davon 
zwei mit den Steurungsflangen verbunden find, der britte 
aber zwifchen beiden angebradyt ift, und einen, weiter uns 
- tem zu bezeichnenden Zwed hat. An jeder Seite ber Buͤchſe 
ift eine der Are koncentrifhe Stahlſcheibe b Fig. 129 und 134 
angefchraubt, welche, um fie aufbringen zu können, eben- 
falls aus zwei Stüden befteht. Die innere Deffnung der 
Buͤchſe ift fehr wenig weite als der Theil der Are, auf wel: 
chem fie ſiht, fo daß eine Verfchiebung der erftern mit Leich- 
tigkeit geſchehen kann. Auf der Are, und zmar zu beiden 
Seiten der Büchfe, befinden fich zwei Ninge cc Fig. 134 von 
denen einer Fig. 130 im Grundriß gezeichnet if. Vermoͤge 
bes Charniers a läßt fich derfelbe öffnen, und auf die Are _ 
bringen, mofelbft er durch die Schraube b fefigefpannt und 
durch die Stellſchraube e in der richtigen Lage erhalten 
wird. — An dem einen verlängerten Blatt d diefed Ninges 
befindet fi ein Vorſprung f Fig. 134, welcher, wenn bie 
Büchfe dagegen gefchraubt wird, in ein entfprechendes vier- 
eckiges Loch ce der Stahlfcheibe Fig. 129 eingreift und diefer 
die Bewegung ber Are mittheilt. | 

Die Steurungsftange hat die gewöhnliche Einrichtung 
und unterfcheidet fi nur dadurch von ber an ſtehenden Ma: 
fhinen, daß fie mit dem, die ercentrifhe Scheibe umfaffen- 
ben Ringe dburh ein Gharnier i verbunden ift, wodurch 
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beim Geitwärtsverfchieben der Büchfe eine Klemmung des 
gedachten Ninges auf der excentrifhen Scheibe verhindert 
wird. Gie umfaßt mit dem an ihrem andern Ende befindli⸗ 
hen Bügel einen Bolzen p Gig. 137, der das Ende bes 
gabelförmigen Hebelarms a verfchließt. Durch diefen, von 
der Steurungsftange in Bewegung gefegten, ‚Hebel wird 
der Steurungsare b eine. drehende Bewegung mitgeiheilt, 
welche fie auf den unter der Ventilftange c befindlichen He: 
bel d überträgt. Diefe Bentilftange muß, da fie zur Vers 
meidung von Dampfverluft durch die Stopfbüchfe gebt, eine 
durchaus geradlinige Bewegung annehmen, in welcher Rich: 
tung fie durch die Leitung in Büchfenform e, die mittelft 
eines Blattes f an die Keffelmand gefchraubt ift, erhalten 
wird. Das obere Ende des Hebels d, durch welches die 
Dentilftange in Bewegung gefet wird, befchreibt einen Bo—⸗ 
gen, und da lehtere, wie oben gezeigt ift, fich nur in gera— 
der Linie bewegen kann, fo ift eine fefte Verbindung "beider 
Theile nicht möglid. Die Ventilſtange ift baber jwifchen 
ihren Richtpunkten mit einem Heinen vierecdigen Rahmen 
verfehen, in welchem das walzenfürmig gearbeitete Ende des 
Hebels d fich frei bewegt und ein Hin» und Zurüdfchieben 
der Bentilftange bewirkt. Die Oeffnung in diefer Stange 
bat eine etwas größere Länge, als zur Aufnahme des Hebel: 
kopfes erforderlich ift, fo daß Feine fortwährende Bewegung 
der Bentilftange ftattfindet, fondern diefe im Augenblid des 
Wechſels im Kolbenlauf fchnel verfchoben wird. Hieraus 
ergiebt fi) der große Vortheil, daß die Deffnungen im Ey: 
linder zum Ein: und Auslaffen des Dampfes gleich vom 
Anfang der Bewegung an gänzlich geöffnet find, und die 
volle Kraft des Dampfes auf den Kolben wirkt. Durch eine 
angemeffene Entfernung ber beiden Echiebeventile von ein⸗ 
ander, welche fih durch eine. fie verbindende Schraube mit 
doppelten entgegengefegten Gängen 1 Sig. 125 ftellen läßt, 
kann deffen ungeachtet das Exrpanfionsprincip in Anwendung 
gebracht werden, wie es auch in der Megel bei Lofomotiv: 
mafchinen gejchieht. 
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Sowohl um die Mafchine in Gang zu bringen, als 
denſelben nady Umftänden zu verändern, ift es noͤthig, bie 
Schiebeventile außer Verbindung der Treibare bringen zu 
Tonnen; dazu dient die Fig. 5 und 15 gezeichnete Vorrich: 
tung. Dur einen Zußtritt auf den langen Arm des Win- 
kelhebels h, welcher fi) auf der linken Seite vom Etand 
des Mafchiniften befindet, wird die Stange kk, und dadurd) 
der mit der Are I verbundene Hebelsarm m angezogen. Die 
beiden nad unten gerichteten Hebelsarme nn, welcher die 
‚Are zweier verbundenen beweglichen Walzen 00 tragen, mer: 
den dadurch gedreht und die Walzen gehoben. Diefe befin- 
ben fich unter den Steurungsftangen, welche baher mit Ihnen 
fo weit gehoben werden, daß ihre Bügel den Bolzen p der 
Hebel aa an ber Steuerare verlaffen, wodurd die Verbin: 
dung zwifchen Steuerung und Hauptare ‚aufgehoben wird, 
wie diefes die punktirten Linien der Fig. 137 näher nachweis 
fen. Sobald der Drucd auf den Winkelhebel h aufhört, fen: 
Een fi die Walzen wieder, und mit ihnen die Gteurungss - 
ftangen, deren Bügel wieder die Bolzen p des Hebelarms a 
umfaffen. Diefes Eingreifen zu fihern, iſt dem Ende jeder 
Steuerungsftange ein fchweres Gewicht q angehangen. 
Sobald auf vorbefchriebene Weife die Verbindung der 
Ventile mit den excentrifchen Scheiben aufgehoben ift, müf: 
fen erftere durch den Mafchiniften in Bewegung gefegt wer: 
den, wozu folgende Vorrichtungen angebracht find. Die 
beiden Steurungsaren bb find nach der Außenfeite der Mas 
fine verlängert, jede trägt auf diefer Verlängerung einen 
zweiarmigen Hebel ss, deſſen gabelfürmig aufgefchligte En- 
ben zwei Zugftangen tt aufnehmen, welche neben dem Keffel 
fhräg anlaufend, zum Stand des Mafchiniften gehen, mo 
fie auf gleiche Weife mit zwei Doppelhebeln verbunden find, 
die ih, wie Fig. 123 u. 124 Taf. XI und Fig. 127 u. 137 
Zaf. XIII zeigen, auf den beiden Enden einer Handſteuerungs⸗ 
arerr befinden. Diefe Are befteht aus zwei Theilen, melde 
fih in entgegengefegter Nichtung bewegen müffen, wie es 
die Bentile der Eylinder erfordern. Fig. 136 Taf. XIII zeigt 
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ben Längendurchfchnitt diefer Are, in deren paſſender Aus⸗ 
höhlung des einen Theils der andere fi in beliebiger Nich- 
tung drehen kann. eder diefer für fich beweglichen Axen⸗ 
theife ift mit einem aufwärts gebogenen Hebelsarm u ver: 
ſehen, der in einem horizontalen Handgriff endigt. Wenn 
daher der Mafchinift mit jeder Hand einen Griff umfaßt, und 
die Hebelsarme abwechfelnd anzieht und megftößt, fo werden 
dadurd die Ventile in gleicher Art geöffnet und verfchloffen, 
unabhängig von der Bewegung der ganzen Mafchine, welche 
damit erſt hervorgebracht wird oder verändert werden kann. 
Der Mafchinift hat. hiernach die Steuerung ganz in feiner 
Gewalt, und es ift erfichtlich, daß er dadurch auch in ben 
Stand gefegt ift, die Mafchine eben fo wohl vorwärts, als 


ruͤckwaͤrts laufen zu laſſen, je nachdem er ben Zutritt des 


Dampfes über oder unter die Eylinderfolben dirigirt. Damit 
biejes aber auch im ſchnellſten Lauf der Mafchine gefcheben 
Fann, wo ber richtige Zeitpunkt zur Verwechslung nicht 
wohl zu treffen ift, find befonders zu diefem Zweck dienende 
Vorrichtungen mit berfelben. verbunden, melde aus dem 
- Grundriß und Längenprofil Taf. XII u. XIII deutlich zu 
erfeben find. . Es ift früher fchon erwähnt, daß auf jeder 
Seite der verbundenen excentrifchen Scheiben fich ein mit der 
Treibare feft verbundner Sting e, Fig. 127 und 134 befindet, 
welcher vermöge eines Vorfprungs f in das Loch e Fig. 129 
der mit der Büchfe verbundenen Scheibe b eingreift, und 
diefer die Bewegung der Axe mitiheilt. Die eingreifenden 
DVorfprünge der beiden feiten Ninge ſtehen einander aber nicht 
gegenüber, fondern find um eine Biertel- Umdrehung ver: 
fegt. Wird daher die Büchfe mit den ercentrifchen Scheiben 
von dem einen Kranz gelöst und mit dem andern verbunden, 
fo nehmen die Ventile eine der frühern Folge gerade entge- 
gengefegte Bewegung an, welche fih dann auch den Kolben 
und der ganzen Mafchine mittheilt. Die Verſchiebung von 
einem Treibring zum andern gefchiebt durch die horizontale 
Drehung. des doppelarmigen Hebeld 00 Fig. 127, deffen 
Drehpunkt, wie Fig.123 Taf. XI zeigt, ſich an dem aͤußern 
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Mantel der Heitzkammer befindet und deffen längerer, mit 
einem Handgriff verfehener, Arm dem Mafchiniften zugekehrt 
ift. Diefer Arm rubt auf einer das Geländer mit dem 
Mantel der Heitzkanimer verbindenden Stange w Sig. 177, 
welche mit zwei Einfchnitten verfehen ift. Je nachdem der 
Hebelsarm nun fo gedreht ift, daß er in den einen oder anz 
dern Einfchnitt gelegt werden kann, zeigt diefes an, daß 
die ercentrifhen Scheiben mit einem der feften Kränze ce 
verbunden, und die Eteurungsftangen in Thaͤtigkeit find. 
Um alfo dem Gang der Mafchine. eine entgegengefehte Mich: 
tung zu geben, ift nicht weiter erforderlich, als den Hebels- 
arın aus dem Einfchnitt zu heben, in welchem er ſich befin: 
det, und ihn. fo weit fortzufchieben, bis. er in den andern 
Einſchnitt fällt. 

Der kurze Arm des Hebels vv iſt nämlich mit dein lau⸗ 
gen Arm eines aufrecht ftehenden boppelarmigen Hebels ee 
Fig. 123 verbunden, defjen Drehpunkt fich bei 1 befindet, 
und beffen Eürzerer, am Ende gabelfürmig aufgefchligter, 
Arm den Kopf der Are ff Fig.127 umfaßt. Auf diefer Are 
ift ein Arm y befeftigt der ebenfalls gabelfürmig ausläuft 
und in die beiden Ohren aa des Ringes Fig. 131 eingreift, 
der fi auf der Büchfe zwiſchen den beiden ercentrifchen 
Scheiben befindet. An ber einen Ninghälfte befindet fich 
außerdem noch ein Dorn b, welcher ruͤckwaͤrts in ein ent: 
fprechendes Loch des Arms y eingreift, und diefer daher auf 
eine dreifache Art mit dem Ning verbunden iſt. Durch die 
Bewegung des horizontalen und des vertifalen Hebels kann 
die Are xx fo weit verfchoben. werden, daß vermöge des 
Arms y die Buͤchſe von dem einen Kranz e abgelöst und 
nit dem andern i verbunden wird, was die oben bemerkte 
Berwechfelung der Bewegung zur Folge hat. 


6. Räder, Ayen und Büchſen. 


Die Maſchine, ſowohl die leichtere als die ſchwerere, 
ruht auf 6.Näbern, erſtere bat 2 Treibraͤder von 5 Fuß, 
und 4 Unterſtuͤtzungsraͤder von 3% Fuß Durchmeffer, leptere 
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bat vier, je zwei durch Lenkerftangen verbundene Treibräder 
von 44% Fuß, und 2 Uinterftügungsräder von 3% Fuß Durch⸗ 
meffer. Die großen Näder find mit 20, die Fleinen mit 12 
verfepten Speichen verfehen. Die Naben der großen Räder 
haben 18 Zoll, die der Heinen 12 Zoll Durchmeffer und 
befteben aus’Gußeifen. Den Kranz bilden zwei koncentrifche 
Ringe, von denen der eine aus Guß-, der andere aus 
gewalztem Eifer befteht. Die gemeinfchaftlidhe Breite beider 
beträgt bei den Treibräbern 6, bei den Unterflüpungsrädern 
4% 300. Der gufeiferne Kranz ift 2°/, 300 ftark. 

Er ift nicht maffiv, fondern mit einer Foncentrifchen 
Ruthe verfehen, die nach Fig. 126 mit Holz ausgefüttert ift. 
Näder von fo bedeutender Größe würden, in einem Stüd 
gegoffen, dem Zerbrechen zu fehr ausgefegt feyn, weshalb 
bei denfelben der innere Neif des Rades, fo wie die Nabe, 
aus abgefonderten Gußtheilen beftehen, welche durch hohle 
fhmiedeeiferne Epeichen mit einander verbunden find. Der 
Buß gefihieht in Formen, welche die fertigen Speichen fchon 
enthalten, deren vorfpringende Enden von der fließenden 
Eifenmaffe umgeben nnd nad deren Erkaltung feftgehalten 
werden. Kine folche Verbindung würde indeffen, wenn alle 
Speichen in einer Ebene lägen, deren Nabe noch keine voll: 
kommen fefte Stellung im Kranz fichern, weshalb diefelben, 
wie Fig. 126 zeigt, eine fchräge Richtung erhalten, in der 
Art, daß eine von. der innern Kante des Kranzes nach der 
Außern der Nabe gehende Speiche mit einer, die. Außere 
Kante des Kranzes mit der innern der Nabe verbindenden 
Speiche abmwechfelt, wodurch eine Verftrebung erzeugt wird, 
die der ganzen Verbindung des Rades, befonders aber ber 
Stellung der Nabe, eine große Feftigkeit verleihet. Das in 
der erforderlichen Form gemalzte und zufammengefchweißte 
Band wird im erhigten Zuftand auf den gufeifernen Kranz 
aufgetrieben, und druͤckt fi bei feiner Zufammenziehung 
während der Erkaltung fehr feft auf denfelben. Um aber 
eine Abloͤſung diefes Bandes gänzlich zu verhindern, wird 
ed durch mehrere Bolzen, deren Köpfe in ber Bahnflaͤche 
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verfenkt find, auf den gegoffenen Kranz feftgenietet, worauf 
das Rad auf die Drehbank gebracht und vollflommen rund 
und glatt gedreht wird. 

Die Treibräder fowohl als die Unterftägungsräder find 
in diefer Art Eonftruirt, nur mit dem Unterfchied, daß die 
Bahn der erftiern bei den kleinern Mafchinen rein walzen⸗ 
formig ift, während die der legtern mit einem Spurkranz ver⸗ 
feben ift, der dem Bandeifen fchon beim Auswalzen ertheilt, 
und beim Wbdrehen nur rund und glatt gemacht wird. 
Das Loch in ber Nabe wird noch vor dem Abdrehen des 
Kranzes genau: rechtwinklich auf der Nadfläche nachgebohrt, 

und in baffelbe die ganz fcharf paffende Axe durch ſtarke 
Hammerſchlaͤge eingetrieben. Nabe und Are werden ‚dann 
durch einen ftählernen Bolzen verbunden, der in ein zur 
Hälfte in die Nabe gebohrtes Loch getrieben wird. Die Axen 
der Treibräder haben einen Durchmeffer von 492, die ber 
andern von 4 Zoll; fie beſtehen aus gefchmiedetem Eifen, 
und diejenigen Theile derfelben, welche eine Reibung zu er= 
leiden haben, find genau rund abgedreht, eingelegt und 
glatt polirt. 

Die Buͤchſen beftehen, nad Fig. 126, aus einfachen 
meffingenen Pfannen, deren Obertheile mit ihren halbrunden 
Aushöhlungen auf den Zapfen der Are ruhen. Syn ber Ober: 
fläche jeder Büchfe befindet ſich eine Vertiefung, die zur 
Aufnahme des Deled zum Schmieren dient, welches vermit- 
telſt zweier Deffnungen zum Zapfen der Are gelangen kann; 
in diefem Steg befindet „fich ein rundes Lager, welches zur 
Aufnahme ded Fußes einer Stange dient, welche mit einem 
oben angebrachten Bügel die zugehörige Drudfeder umfaßt 
und mit der Buͤchſe verbindet, mie Fig. 123, 124 und 126 
zeigen. Zur Vermeidung von ‚Delverluft und Abhaltung 
des Staubes ift der Arenzapfen auch von unten durch ein 
Pfannenſluͤck gefchloffen, welches mit. feiner halbkreisför: 
migen Aushoͤhlung gegen den Unterteil des Zapfens ange: 
drüdt, und durch zwei Boizen mit dem obern Lager verbuns 
den wird. Daß diefe Büchfen fich zwifchen den Leitungen 
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der verbundenen Bodenſtuͤcke in vertikafer Richtung frei auf 
und nieder bewegen koͤnnen, um den Wirkungen der Federn 
den nöthigen Spielraum au ift früher ſchon an⸗ 
gefuͤhrt worden. 


7. Vorrichtungen zum UFER 


Dieſelben find mit allen den Iheilen der Maſchine in 
Verbindung gebracht, welche außer der allgemeinen fortge= 
benden eine befondere Bewegung machen, und zur Vermins 
derung der Reibung gefchmiert werden muͤſſen; dahin gehören - 
insbefondere die Zapfen der fämmtlichen Näderaren, der 
Steuerungsmwellen und Lenkerftangenr, die Leitung für gerad: 
linige Bewegung der Kolben= und Bentilftangen, fo wie 
die excentrifhen Scheiben mit Zubehör. Zum regelmäßigen 
Gang der Maſchine, mithin auch zur Vermeidung aller - 
Stöße, ift es durchaus erforderlich, daß alle Zapfen genau 
von ihren Büchfen 'umfchloffen werden, und diefes ſcharfe 
Anſchließen macht die Anwendung eines fluͤſſi igen Fettes 
zum Schmieren der reibenden Maſchinentheile noͤthig, wes⸗ 
halb in der — das feinſte Knochenoͤl bazu angewen⸗ 
det wird. 

Das Oel zum Edwin der Zapfen an den Näbderaren 
befindet fih in einem verdeckten Behälter über der Pfanne, 
aus welchem es durch zwei Löcher zum Zapfen felbft gelangen 
kann. Damit das Del nicht fogleich wieder unten abtröpfeln 
kann, ift die Büchfe mit einem Untertheil verfchloffen, welcher 
es auffängt und der Are wieder mittheilt. Zum Schmieren 
der Zapfen an den Lenkerſtangen und der Steuerungsare, 
fo wie der Leitung für die Etangen der Cylinderkolben, der 
Schiebeventile und der Druckpumpenkolben find über denfel- 
ben Eleine meffingene Büchfen angebracht, in welchen ſich 
das Del befindet, deren jede mit einem Deckel verſehen ift, 
welcher durch eine Feder verfchloffen wird. Diefe reibenden 
„ Theile erfordern zwar nur eine geringe, aber unnusgefepte 

Schmierung, weshalb ihnen das Del — auf folgende 
Art en wird, 
15 
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In der Mitte des Eleinen Delbehälters ift eine enge 
Möhre durch den Boden geführt, welche fih wenig über 
der Oberfläche des Dels erhebt, und mit ihrem Untertbeil in 
das zu treffende Schmierloch geftedt wird. Das Ende eines 
gewöhnlichen in Del eingetauchten Lampenbochts ift in bie 
obere Deffnung ber gedachten Itöhre geführt, und in derfelben 
etwas tiefer, als der Boden bes Behälters hinunterhängt. 
Durch Gapillarität zieht fih das Del im Dot aufwärts, 
fällt von demfelben tropfenmweis durch die Roͤhre nieder ins 
Schmierloh, und gelangt durch bdaffelbe zu der reiben: 
den Fläche. 

Der Theil der großen Treibaxe, auf welchem ſich bie 
Büchfe mit den ercentrifhen Scheiben hin und her fchieben 
läßt, wird nur gelegentlich geſchmiert, da ein Wechfel der 
Richtung nur felten vorfommt, und man durch fortwähren: 
des Schmieren viel Del verfchwenden wuͤrde. Zu dieſem 
Ende ift neben dem Keffel, Sig. 123 Taf. XI. eine Oelbuͤchſe 
f angebradht, von welcher eine fehr enge Röhre nad) ber be: 
zeichneten Stelle der Are führt. Diefe Nöhre ift mit einem, 
dem Mafchiniften zugänglichen Hahn verſchloſſen, welchen 
derfelbe auf kurze ‚Zeit öffnet, wenn die Axe gefchmiert 
werden fol. | 

Das Schmieren der Cylinderkolben bäft man fchon 
längft für überfläffig, und es würde noch mehr bei einer 
horizontalen Lage der Cylinder feyn, weshalb auch Feine 
Vorrichtungen zu dieſem Zwed angebracht find. Die Etopf- 
büchfen der Dampfeylinder und die Drudpumpen werden 
dagegen in der oben befchriebenen Art gefchmiert, indem dier 
felben durch ihren Rand gebohrt find, und auf jedem biefer 
Schmierlöcher eine der eben befchriebenen Delbüchfen aufge: 
fegt if. Der lange Verbindungszapfen der beiden Xheile, 
aus welchen die Handfteurungsare beftcht, wird durch meh⸗ 
rere in der Hülfe angebrachte Löcher, Fig. 136 aus freier 
Hand gefchmiert. | 
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8 Der Munitionswagen 


ift durch die erften vier Figuren 139, 140 (Taf. XIL) und 
Sig. 141 und 142 (Taf. XI.) in der Geitenanfiht, im 
Grundriß und im Längenprofil dargeftelt’). In ähnlicher. 
Art, wie dieMafchine, wird das aus einem hölzernen verfireb- 
. ten Rahmen beftehende Geftel des Wagens durdy Druckfedern 
getragen, welche auf den Büchfen der Nadaren ruhen. Die 
Mäder, ren, Buͤchſen find übrigens eben fo Fonftruirt, 
wie diefelben Stüde bei der Mafchine. Ueber dem Nahmen 
erheben fich auf dem aͤußerſten Rand deffelben vier Wände, 
weldye mit dem Belag auf erfteren einen Kaften bilden, der 
zur Aufnahme des Brennmaterials bejtimmt ift, und deffen 
niedriger ald der Stand des Mafchinenwärters liegender Boden 
mit diefem durch eine fchräge Släche in Verbindung gebracht 
ift. Ueber dem Kohlenkaſten befindet fich der Waſſerbehaͤlter 
von ftarkem Eifenbleh, welcher, wie der Grundriß zeigt, 
drei Seiten des Wagengeftelles einnimmt, die vierte, der 
Mafchine zugewendete offen laffend, um zu den Kohlen ge: 
langen zu fünnen. Der hintere Theil des Waſſerkaſtens ift 
etwas erhöht, und im der Oberfläche mit drei Klappen ver: 
fehen. Die mittlere verfchließt die Oeffnung zur Einnahme 
des Wafjers, während die beiden andern zweien Kajten 
angehören, in welchen verfchiedene Geraͤthſchaften aufbe⸗ 
wahrt werden. 

An den beiden nach Innen gekehrten Laͤngenwaͤnden des 
Waſſerkaſtens find zwei kupferne Ausflußroͤhren a angebracht, 
deren jede mit einem Hahn b verfchloffen werden fan. Die 
untern Enden diefer beiden Nöhren werden mittelft Schraur 
benmutiern mit den beiden früher erwähnten elaftifchen 
Schlaͤuchen verbunden, melde dns Waſſer zu den Drud- 


pumpen führen. 


4) Der Maafftab zu biefem Munitionswagen ift berfelbe wie ber 
zu Big. 83 — 95 Taf. IX. 
15” 
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Die Verbindung des Munitionswagend mit der Ma: 
fhine gefchieht durch die Zugftange, welche den mittleren 
Theil einer Drucdfeder umfaßt, deren Enden mit den beweg⸗ 
lichen Bolzen ce verbunden find, und deren Etellung durch 
bie Kette dd firirt wird. Diefe Feder hat den Zweck, bie 
fonft unvermeidlihen Stoͤße beim Anziehen der Mafchine 
zu verhindern, melde diefen Wagen befonders nachtheilig 
feyn würden. 

Die Näder dieſes Wagens können gebremft werden, um 
bie Befchleunigung beim Niedergang auf fchiefen Ebenen zu 
mäßigen, oder ganz aufzuheben. Die Bremsvorrichtung bes 
fteht aus zwei HolzElögen ee, melche auf den entgegengeſetz⸗ 
ten Eeiten ber Außerften Enden zweier, auf der Are If bes 
feftigten, Hebelsarme angebracht find, Mit derfelben Are, 
welche von den am Rahmen befeftigten Lagern g umfaßt und 
gehalten wird, ift der Hebeldarm h feft verbunden, durd 
beffen Aufziehen oder Niederlaffen die Holzſtuͤcke feft gegen 
die Nadfränge gedruckt oder davon abgelöft werben. 

Das Anziehen diefes Hebels gefchiebt durch die mit dem 
Außerften Ende deffelben verbundene, Zugftange ii, deren obe⸗ 
red Ende mit einem Schrauben= Gewinde verfehen,, und durch 
das Loch eines am Wafferkaften angebrachten Steges k ges 
ftecht if. Vermittelſt Umdrehung einer mit der Kurbel I 
verbundenen Schraubenmutter kann das Anziehen und Löfen 
diefes Hebeld durch den Heiger bewirkt werden, bei defjen 
Stand die Kurbel ſich befindet. 

Alle nicht polirten Eiſen-, fo mie auch die fämmtlichen 
Holzflaͤchen des Munitionswagens fomohl, als der Maſchine, 
werden zur mehreren KRonfervation mit Delfarbe angeftrichen. 


g. Effekt der Mafdine. 


Derfelbe ift bei einer und derfelben Mafchine fehr ver: 
ſchieden, da er bei größern Gefchwindigfeiten fomohl, ale 
durch eine fchlechte Befchaffenheit des Schienenweges fehr 
vermindert wird. Außerdem hängt berfelbe vom Gewicht der 
Mafhine und den Neigungen der Eifenbahn ab, 
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Die Abhäfion der Treibraͤder mit den Schienen ift es 
einerlei, durch welche überhaupt eine Fortbewegung bewirkt 
wird, und diefemechielt, wenn nur zwei Treibraͤder vor= 
handen find, auf welchen ?/, des ganzen Gewichts ruhen, je 
nachdem die Schienen rein und ganz trocken oder ganz naß, oder 
mit Echmug bedeckt find. Es ift daher gebräuchlich, ",.. des 
Gewichts der nur mit zwei Treibräder verfehenen Mafchine für 
die Adhäfton in Rechnung zu bringen, in welcher Borausfehung 
Diefelbe noch bei einem fehr ſchmutzigen Zuftand der Schie— 
nen die entfprechende Laft fortzubewegen vermag, ohne daß 
bie Zreibräder ausgleiten. 

Die Kraft der Mafchine innerhalb der durch die Abhä- 
fion der Treibräder bedingten Grenze hängt von der Etärke 
des Dampfdrudes und der Welte der Eylinder ab. Der 
Dampf wird bei diefer Mafchine gewöhnlich auf eine Höhe 
gefpannt, welchem einem Drud von 50 Pfurden auf dem 
Quadratzoll Keffelfläche entfpriht; die Wirkung biefes 
Druckes auf die Rolbenfläche ift aber aus verfchiedenen Grün= 
den weit geringer, denn: 

4) verliert der Dampf fehr an Epannung bevor er durch 
mehrere gebogene Nöhren und enge Bentilöffnungen 
in den Cylinder gelangt; 

2) findet auf der entgegengefegten Seite des Kolbens ein 
bedeutender Gegendrud ftatt, welcher durch den dafelbft 
befindlichen Dampf veranlaßt wird, und deffen fchnelle 
Yustreibung eine gemwiffe Kraft erfordert; | 

3) weicht der Kolben fchon mit einer gewiffen Geſchwin⸗ 
digkeit vor dem Dampf aus, fo daß diefer nur mit 
einem Theil feiner Kraft auf erftern wirken kann. 

Diefer letztere Umftand ift es hauptfächlich, welcher bei 
bedeutenden Gefchmwindigfeiten den Effekt der Mafchine un: 
gemein vermindert und zwar in einem ftärfern Verhältniß, 
als eine bloße Reduktion der mehanifhen Momente ergiebt. 
Bon diefer fchon fehr verminderten Kraft, wird nun ein nicht 
unbedeutender Theil noch zur Meberwindung der Reibung 
an den fich bewegenden Mafchinentheilen erfordert, und erft 
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der übrig bleibende Theil ift als wirkliche Nutzkraft zu 
betrachten. | 

Die Werthe aller diefer Gegenwirkungen haben einzeln 
genommen nody nicht vollftändig ermittelt werden Eönnen, 
und man bat fich daher begnügen müffen, diefelben aus dem 
Effekt der Mafchine bei verfchiedenen Geſchwindigkeiten ruͤck— 
waͤrts ſumariſch berzuleiten. Wood hat in feinem Werk 
on Railroads sec. edition, Seite 418 und 419 zwei Tafeln 
mitgetheilt, aus welchen die in der anliegenden Ueberficht ent: 
haltenen, Werthe für den nöthigen Druck auf den Quadratzoll 
Kolbenfläche, für alle Gefhmwindigfeiten der Laft von 10 bis 20 
‚englifche Meilen in.der Stunde, berechnet worden find. 

- Der Widerftand der Laft auf horizontalen Eifenbahnen 
befteht nur in der vollenden Neibung am Umfang der Räder, 
‚und der fchleifenden zwifchen den Nadaren und den Büchfen; 
beide zufammengenommen betragen auf guten Schienenmwegen 
oo der Laſt, wenn diefelbe zwifchen dem Raͤdern, und '..n 
wenn diefelbe außerhalb derfelben auf den Verlängerungen 
der Aren ruht, welche viel dünner, als diefe felbft gemacht 
werden koͤnnen. Wood hat bei Aufjtellung feiner Tafeln 
Yyao, der Laft als gefammten Neibungswiderftand angenom= 
men, und kann diefe Verhältnißzahl um fo mehr beibehalten 
werden, als in. den Babnfrümmungen gelegentlich nod) eine 
Geitenreibung entfteht, welche bei dem Verbältniß von Yo 
nicht berücfichtigt worden ift. 

Bei Anfteigung der Bahn muß die Laft noch gehoben 
merden, wozu eine Kraft erforderlich ift, welche ſich zur Laft 
verhält, wie die Höhe diefer Steigung zur Länge. 

Nach diefen Grundfägen find in der anliegenden Tafel 1 
die Laften berechnet worden, welche die befchriebene Mafchine 
unter den ungünftigften Umftänden, bei verfchiedenen Gefchwin: 
digfeiten und Anſteigungen, fortzuſchaffen im. Stande if. 
Bei den hier ermittelten Laften ift das Gewicht der Trans: 
portwagen mit inbegriffen, und da diefe durchfchnittlich "/, 
der ganzen, oder Bruttolaft, ausmachen, fo find */, derſel⸗ 
ben als Nettolaſt zu betrachten. 
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Daß bet diefer Berechnung die unguͤnſtigſten Berhältniffe 
angenommen find, und die Mafchine unter allen Umftänden 
den, in der Tabelle angegebenen Effeft zu leiften im Etande 
ift, ‘gebt aus der Vergleihung mit dem Effekt hervor, der 
im Kontrakt zwifchen der belgifhen Negierung und Herrn 
Robert Stephenfon feftgeftelt if. Nach demfelben fol 
dieſe Maſchine im Stande ſeyn: 

1) mit Reiſenden (ohne Angabe des Sewichte) 25 bis 30 
engl. Meilen, 

2) mit Ladung von 50 bis 80 —— Brutto 20 engl. 
Meilen in einer Stunde auf einer mit 1 in 1000 ge 
neigten Bahn zuruͤckzulegen. 

Diefes ift das Dreifache des in der Tabelle berechneten 
Effekts. — Unſeres Wiſſens iſt die Maſchine noch nicht mit 
dieſer Laſt verſucht worben, ohne Zweifel werden aber im 
Kontrakt ftillfchweigend die allerguͤnſtigſten Verhaͤltniſſe der 
"Bahn vbrausgeſetzt ſeyn. | 

Nach demfelben Kontrakt follen die größern Maſchinen, 
deren Cylinder 14 Zoll und deren vier Treibräder jedes 4',, 
Fuß Durchmeſſer hat, 140 Tonnen Brutto mit einer Ge: 
ſchwindigkeit von 12 bis 15 Meilen in der Stunde auf einer 
mit 1 in 1000 geneigten Eifenbahn befördern können, 
(Siche die beigegebene Tafel). 


10. Koften der Maſchine und des Betriebs. 


Nach dem angefuͤhrten Kontrakt erhaͤlt Stephenſon 
et Comp. 

1) fuͤr eine Maſchine, wie die gezeichnete, 1060 Liv. 
Sterling oder 7420 Thaler, 

2) für eine Maſchine mit 4 Treibraͤdern, 14 zoͤlligen 
Cylindern uud 120 meſſingenen Roͤhren durch den Keſſel, 
1205 Liv. Sterling oder 8435 Thlr., 

3) für einen Munitionswagen, der für die Mafchine ad 1, 
500, für die Mafchine ad 2, 600, oder 80 und 98 Kubilfuß 
Waſſer faßt, 120 Liv. Sterl. oder 840 Thaler. 
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Als Reſerveſtuͤcke werben, für, jede Maſchine noch dabei 
geliefert, eine Haupttreibare mit deu Krummpapfen, ein 
-paar große Treibraͤder, zwei excentrifche Scheiben, ein Cy— 
linderkolben, zehn ‚meffingene Röhren durch den Keffel. 

Die mit dem Munitionswagen zu liefernden Geräth: 
ſchaften beftehen in: einem Cab Schrauben und Eplinie, 
einem großen und kleinen Schraubenfchlüffel, drei Raltmeif- 
feln, einem Handhammer, einer langen Kette, zwei kurzen 
- Berbindungsgliedern und zwei Oelkannen. | 

Der Verbrauch au Brennmaterial und Waffer bei diefen 
Mafchinen richtet ſich nach der Dampfkonſumtion, alſo nach 
der Geſchwindigkeit, mit welcher die. Mafchine arbeitet. Er: 
fahrungen mit den Mafchinen Saturn, Etna und Firefly 
‚auf dem Liverpopl-Manfchefter Schienenweg (fiehe Egen in 
‚den „Verhandlungen, des Berliner, Gemwerbevereins‘‘ fünfte 
Lieferung 1834) haben ergeben, daß diefelben im Durchſchnitt 
täglich 95 englifhe Meilen, alfo den; Weg. zwifchen ‚beiden 
Städten 3. Mal zurürfgelegt haben, * nahe 20 preußiſche 
Meilen fuͤr das Tagewerk einer Maſchine giebt. Bei einer 
Geſchwindigkeit von-10 engliſchen Meilen. in der Stunde 
‚find alſo 914, und bei einer von 20 Meilen in der Stunde 
4°/, Stunden dazu. erforderlich. , 

Für den erften Fall müffen, bie fünf Fuß im Burcme⸗— 
ſer haltenden Treibraͤder in der Stunde 3017 Umdrehungen, 
folglich jeder Cylinderkolben eben ſo viel Auf- und Nieder— 
gaͤnge machen. Der Flaͤcheninhalt beider 11 Zoll im Durch— 
‚ meffer haltenden Kolben beträgt zufammengenommen 190 Quas= 
dratzoll, der ganze Weg derfelben während einer Evolution 
3 Fuß; es werden alfo in der Stunde 11847,32 Kubikfuß 
Dampf verwendet. , Ein Kubikfuß Waſſer giebt Severin's 
Beiträge zur Kenntniß der Dampfmafchinen in der „Abhand— 
lung der Königl. technifchen Deputation,“ I. 1826. ©. 347) 
auf englifches Maaß und Gewicht reduzirt, 550,1 Kubikfuß 
Dampf mit der Spannung von 50 Pfunden auf den Qua: 
dratzoll; es müffen daher in der Stunde 21,5 Kubikfuß 
Waſſer verdampft werden. Daß die Mafchine im Stande ift, 


— 


ad pag. 23 
— —— 


ten und Neigungen der Eiſenbahn ziehen kann. 


















































16. 17. 18. 19. 20. 

£ 

3,36 3,97 3,78 3,99 4,2 

23,47 24,93 26,40 27,87 29,33 

22,4 38,8 25,2 26,6 28,0 

327,43 5129,14 5430,86 5732,57 6034,29 
4,02 4,27 4,53 4,78 5,03 

12,15 10,59 9,23 8,01 6,93 

308,50 2012,10 1753,70 1521,90 1316,70 
280,17 8591,67 7944,26 7274,68 6623,00 
: 395 345 301 226 

z- | Preuß. | Engt. | Preuß. | Engl. | Preuß | Engt.| Preuß. j Engt. | Preu 
n.| te. [Zonn.| 3tr. IZonn.| 3tr. JTonn. Str. [Xonn. | Ztr, 
o| 777,36 | 34,50 | 678,96‘ 30,10' 592,37 | 26,10! 513,65 | 22,60 | 444,‘ 
1] 736,23 9 32,67 | 642,95 | 28,50 550,88 | 24,72| 486,49 | 21,40 | 421, 
2| 699,03 | 31,02! 610,47 | 27,07 | 532,74 | 23,47 | 451,89 | 20,32 | 399,1 
:7 | 676,40 | 30,02 | 590,329 | 25,19: 515,42 | 22,71 | 445,93 1 19,66 | 386,‘ 
7 | 635,07 | 28,19 | 554,78 | 24,59 | 493,93 | 21,32 | 419,58 | 18,46 | 363,. 
‚| 607,32 | 26,95 | 530,38 | 23,52) 453,37 | 20,39 | 401,28 | 17,66 | 347, 
2| 583,83 | 25,14 | 514,45 | 23,80 ; 448,70 | 19,77 | 389,07 $ 17,12 | 336, 
6! 565,10 | 35,12 | 494,36 | 21,92 431,39 | 19,00| 373,92 | 16,46 | 323, 
?3 | 536,87 | 23,83 | 468,97 | 20,79 | 409,15 | 18,03] 35483 | 15,61 | 307, 
»7 | 518,96 | 23,03 | 453,23 | 20,10) 395,57 | 17,43 | 343,02 | 15,09| 296, 
2| 498,30 | 22,12 | 435,32 | 19,29 |, 579,63 | 16,73 | 329,25 | 14,49 | 285, 
9) 474,09 | 21,04 | 4 4,07 | 18,35 | 361,13 | 15,91 ! 313,11 13,79) 271, 
1 | 444,96 | 19,75] 383,68 | 17,23) 339,09 | 14,94 | 294,02 | 19,94! 254, 
3| 409,93 | 18,20 | 358,18 | 15,88, 312,52 | 13,77 | 270,99 5 11,92 | 234; 
3| 366,54 | 16,27 | 320,19 | 14,20 | 279,45 | 13,31] 843,25 | 10,66 | 2 9, 
41 311,73 | 13,84 | 272,37 | 13,07 | 237.54 | 10,47 | 206,05 | 9,06} 178, 
9] 239,90 1 10,65 I! 209,59 9,29, 182,83 1 8,06| 158,62 | 6,98 ' 137, 


een 


mu. 


Bemerkungen. 


Es iftvorausgefegt, daß 
die Mafchine die ganze in 
der Tab. 1 berechnete Laſt 
zieht, davon ?,, als Netto: 
laft zu betrachten find; 
ferner daß bei dem Nei— 
gungen die Laft bergan 
transportirt wird. 

Muͤſſen die Mafchinen 
ohne Ladung und mit lee= 
ten Transportwagen zu: 
ruͤckfahren; fo verdoppeln 
fih beinabe die Foͤrderko— 
ften; wird aber nur ein 
gewiffer Theil der ange: 
nommenen Laſt befördert, 
ſo verhalten ſich die Koſten 
umgekehrt wie die Laſten. 





| 
| 
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diefe und eine noch weit größere Waffermenge in ber Stunde 
zu verdbampfen, zeigt nachſtehende Berechnung. 

100 Heigröhren von 1% Zoll innerm Durchmeſſer 7%% 
Fuß Länge geben einen Slächenraum | 

von . . .. 2... 287,5 Quadratfuß. 
gr Wände ber Seipfanıner babeh, bei 

4 Suß Länge, einen Umfang von — 
Fuß, Slähenraum . . . . 323,16 — 
= 319,66 Quadratfuß. 

Zur Verdampfung eines Kubikfußes Waſſer in der Stunde 
ſind 8 Quadratfuß der Hitze ausgefetzte Flaͤche erforderlich, 
der Keſſel iſt allo im Stande 39,96 Kubikfuß Waſſeri in der 
Stunde zu verdampfen. 

Zur Verdampfung eines Kubikfußes Waſſer waren bei 
der erſten Maſchine auf dem Liverpool⸗ Mancheſter Weg 
| erforderlich: 

%» beim Phoͤnir 36 Pfund Coals 
je 3 „ Rocket 10,83 no. m. 
3). Arrow 10,2 „ — 

Die ſpaͤter auf dieſer Eiſenbahn angewendeten groͤßern 
Maſchinen verwenden weit weniger Brennmaterial; da aber 
bei den bekannt gemachten Verſuchen die Maſſe des berdampf: 
ten Waffers nicht angegeben ift, fo können diefelten bier nicht 
benutt, dagegen mit Sicherheit das legte Nefultat angenom: 
men werden. | 

In der Stunde werden 21,5 Kubikfuß Waffer verdampft, 
es gehören alfo dazu 129,73 Pfund Coaks, und im Tag zu 

9,5 Stunden = : . >22. 132,435 Pie. 
Zur Erhisung des Waſſers, bis der Dampf 

eine Spannung von 50 Pfd. auf den Qua⸗ 

dratzoll erreicht, gebören . . . 4230 „ 
Während des Stillſtands der Mafchine, ben 

man täglih auf eine Stunde rechnen 

kann, die Hälfte des Brennmateriald zum 

Betrieb . . . „2% 64,865 „ 

täglicher ler — 1439,300 Bft. 
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Erfahrungen haben gezeigt, daß zur Erzeugung eines 
gewiffen Mipegrades dem Gewicht nach oben fo 'piel Kohlen 
als Coaks erforderlich find, und erftere wegen des geringern 
Preifes den Vorzug verdienen würden, wenn fie fi ich zum 
Brennmaterial bei diefen Keffeln mit erigen Zugröhren eignes 
ten. Diefe Röhren werden leicht durch die große Menge Ruß 
verftopft, welche die rohen Koblen bei ihrer Verbrennung 
abfegen. Der Zug durch den Noft wird aufferdem durch das 
Zufammenbaden der fetten Kohlen fehr geſchwaͤcht, wenn 
zur Erlangung eines Iebhaften Brandes nicht ausfchließlich 
Stüdfohlen angewendet werden. “Der Zentner Coaks koſtet 
auf der Liverpool Manchefter Bahn 9 Eilbergrofchen, auf 
der St. Stienner Bahn nur 31% Silbergroſchen, und bei der 
Wahl. geeigneter. Kohlen und der. Verfoafung im Großen, 
“wird derfelbe in den preußifchen Roblenrevieren für hoͤchſtens 
9 bis 10 Silbergroſchen verſchafft werden koͤnnen; die tägliche 
Ausgabe für das Brennmaterial eines Dainpfmagens mürbe 
daher in der Graffchaft Mark und in der Gegend von 
Stenren und Eſchweiler bei Aachen betragen 
4TIhlr.7 Sgr. — Pf. 
Die übrigen Koften der Betriebs: 
kraft find: 
1) 5%, Zinfen vom Anlagekapital der 
Mafchine und des Munitionswa: 
gens giebt täglih . . . . I: EB oe, 
2) Der Mafchinift und der Heiper ı er: 
halten auf der Et. Etienner Bahn 
(Biot Eifenbahnen Seite 10) . 1 „2 „ I u 
3) Die Waffereinnahme koſtt — „28 „9 


4) Das Del zum Schmiern . .— u, 16 uv—u 
5) Kleine Meparaturen außer der 
Werkllätte . . . .» et ee 


6) Jaͤhrliche größere Hepdtaturen am 
Keffel, dem Feuerraum, den Drud: 
pumpen, Rädern, Kolben, Yren 1 u» U u» Im 
11 Ihr. 17 Sur. 6 Pf. 


_Irandport 11 Thlr. 17 Sgr. 6Pf. 

7 Sir die Unterhaltung der Werk: 

ftätte, der Geräthfchaften,. Lohn 

des Auffehers ꝛc. zu dieſen Nepa= | R 

raturen .. — 17 " 6 7 

Dazu kommt noch ber Eiſeh her — 

Maſchinen durch neue, nach einem 

fehsjährigen Gebrauch; das Stuͤck, 

nach Abzug des Werthes der alten 

Materialien, . mit. 420 Rthlr. u ER RE 

7800 Rthlr. . . Be 

Summa der Helihen Ausgaben — 

fuͤr eine Maſchine energie. 16 Thlr. 15 Sır. —Pf. 
Bei der. Anwendung von — deren Kaſten 
auf Federn ruhen, welche 50 Zentner Laſt tragen und 200 
Thaler das Stuͤck koſten, betraͤgt die taͤgliche Unterhaltung: 
1) An Zinfen des Anlagekapitals für 2 Wagen 

(einer zur Neferve) und zum Beladen . . 2 Sgr. — Pf. 
2) Die Unterhaltung eines Wagens . . .» 2. „ 8 
3) Der Erſatz der Br a nach 
6 Jahren ... a oe 
4) Schmiere . . 1 — —, 

Summa der täglichen Koften * Wagens. 9 Egr. — Pf. 
| Aus der vorher mitgetheilten Tabelle 1 geht hervor, 
welche Srachten bei gewiſſen Gefhmwindigfeiten und Gteigun: 
gen der Eifenbahn transportirt werden können. Daraus 
und aus dem vorftehend. ermittelten täglichen Koſten einer 
Mafchine und eines Laftwagens ift die folgende zweite Ta: 
belle berechnet, welche den Preis des Transports für den 
Gentner Netto und Meile unter den erwähnten Umftänden 
näher nachweißt. 


11. Betrieb des Dampfwagens,. 


Beim Betrieb find der Munitions- und Dampfwagen 
immer mit einander verbunden; ein Mafhinift und ein 
Heiger verfehen den Dienft auf demfelben. Wegen des beim 
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Stillſtand der Mafchine fehr geringen Zuges im niedriger 
Schornftein währt e8 lange, bis das Waffer zum Eieden 
kommt; gewöhnlich vergeht eine Stunde vom Beginn ber 
Heizung bis der Dampf die erforderliche Spannung erreicht. 
Aber felbft dann ift die Dampfproduftion noch fo gering, 
daß die Mafchine nicht im Stande ift, eine andere Laft als 
ihre eigene fortzubewegen. Um daher das Teuer und da— 
durch die Dampferjeugung zu verftärken, läßt man gemöhn: 
lich die Mafchine einige Zeit ohne Laft auf der Bahn hin 
und her gehen, weil erft durch das Aushauchen des gebrauch: 
ten Dampfes ein Eräftiger Zug im Schornftein und dadurch 
eine fchnelle Verbrennung des Coaks erzeugt wird. Auf diefe 
Weiſe ſteigert ſich allmaͤhlig die Hihe bis zu der Höhe, welche 
erforderlich ift, den Dampf in derfelben Maffe, wie er ver 
braucht wird und mit der nöthigen Spannung, zu produ⸗ 
eiren; erft dann werden die Laftwagen mit der Maſchine ver: 
"bunden und der Zug ift zum Abgang bereit. 

Nachdem ſich der Mafchinift durch eine Meffung von 
‚dem ausreihenden Waffervorrath im Munitionswagen, und 
durch die Probirhähne von dem richtigen Etand des Waffers 
im Keffel überzeugt hat, fegt er die Mafchine in Bewegung, 
indem er vermöge eined Fußtrittes auf den Winfelhebel h 

Sig. 137 die Steurungsftangen außer Verbindung mit den 
Steurungswellen fegt, und dieſe vermittelft der beiden 
‚ Hebel ii und der damit verbundenen Zugftange tt mit den 
Händen regiert. Der Dampf wird dadurch abwechfelnd auf 
beiden Geiten der Kolben geleitet, diefe wirken durch bie 
Lenkerftangen auf die Krummzapfen und erzeugen, da biefe 
unter einem rechten Winkel gegen einander geneigt find, fo 
daß der todte Punkt des einen durch den vortheilhafteften 
Angriff des andern überwunden wird, eine Umdrehung 
der Ireibräder. Sobald die Maffe hierdurch in fortgehende 
Bewegung gefegt und ein gemwiffer Beharrungszuftand ein: 
getreten ift, wird der Fuß vom Winkelhebel weggezogen, bie 
Steurungsftangen fallen, vermöge der angebrachten Gemwichte 
mit ihren verfröpften Enden zwifchen den Armen der Steu: 
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rungsaxen nieder und umfaffen die daſelbſt angebrachten 
Bolzen. Hiermit ift die Verbindung der Zreibare und der 
Steuerung bergeftellt, die Mafchine fteuert ſich nun mitelft 
ber excentrifhen Scheiben auf der Kurbelwelle felbft. Die 
langfam beginnende Bewegung des Zuges fteigert ſich in dem 
Maaße, als die Aushauchungen des gebrauchten Dampfes 
in die Nauchröhre häufiger werden, der Zug, die Verbren- 
nung und die Dampferzeugung ſich vermehren. Es erfolgt 
daher eine fortwährende Befchleunigung der Bewegung, wenn 
diefe nicht durch Anfteigungen der Bahn, ftarke Krümmungen 
oder vermehrte Neibungen aufgehoben wird. Wenn daher der 
Zug einen gewiffen Grad der Gefchwindigkeit erreicht hat, mel- 
chen zu überfchreiten nicht für dienlich gehalten wird, fo vere 
mindert der Mafchinift den Zutritt des Dampfes in die Eylin- 
der, indem er vermittelft Drehung des Dampfhahnes das Zulei: 
tungsrohr mehr oder weniger verfchließt. Dadurch wird der 
Lauf des Kolbens verzögert, die Aushauchungen in den 
Schornftein erfolgen mehr intermittirend, was auf die Ver: 
minderung des Zuges und die Dampferzeugung zurüdwirkt. — 
Auch durch das Deffnen des Schuͤrlochs wird der Zug fehr 
‚ vermindert, wenn die Dampfproduftion ftärfer wird, als die 
Verwendung, mas: durch das häufige Heben auf der Kurbel: 
welle eine Sortbewegung in ber entgegengefegten Nichtung 
ertheilt wird, und bedarf es hier nur der Bemerkung, daß, 
bevor dieß gefchieht, das Dampfleitungsrohr ganz verfchlof: 
fen und, wenn es Fürzlich nicht gefchehen ift, durch Deffnung 
des Hahns unter dem Delrefervoir der Theil der Are gefchmiert 
wird, auf welchem bie Büchfe mit den exrcentrifchen Scheiben ver⸗ 
[hoben werden fol. Demnaͤchſt wird mittelft Verfegung der 
Hebelverbindung der Angriffspunft der letztern verwechfelt, 
und gleichzeitig ald Dampfrohr wieder geöffnet. 

Der Erfolg äußert fih nicht augenblidlih, da durch 
den im entgegengefegter Nichtung wirkenden Dampf das Be: 
barrungsvermögen der bewegten Maffe ganz aufgehoben wer: 
den muß, bevor die Bewegung in der andern Nichtung bes 
ginnen kann. “Unter gewiffen Umftänden, mo ein längeres 
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Berharren in ber urfprünglichen Richtung nachtheilig oder 
gefährlich werden Fönnte, wird auf ein Zeichen des Mafchini: 
ften vom Heiger die Bremfe des Munitionswagens ange— 
jogen, wodurch eine bedeutende Reibung erzeugt, und bie 
Gefchwindigfeit des Zuges fehr ſchnell ermäßigt ober ganz 
aufgehoben wird. 

Eine unausgeſetzte Aufmerkfamfeit muß der Mafchinift 
auf den Stand des Waffers im Keffel richten, meil bei dem 
geringen Waffergebalt deffelben und der ftarken Verdampfung 
eine nur kurze Zeit ftattfindende Unwirkſamkeit der Druc- 
pumpen die Beranlaffung geben wird, daß der Keffel verbrennt 
oder fpringt. Letzteres kann leicht gefcheben, indem bei einer 
Senkung des Waffers die obern Möhren und die Dede der 
Heitzkammer glühend werden. Bei einer leichten Erſchuͤtte— 
rung der Mafchine fpringt das Waſſer im Keffel auf und 
brübt die glühenden Metalltbeile, wodurch ploͤtzlich eine 
folche Dampfınaffe erzeugt wird, daß die Gicherheitsventile 
fie nicht abzuführen vermögen. Auf der andern Seite ift 
ber Dampfraum im Keffel ſchon Außerft beſchraͤnkt, und eine 
Ueberfüllung deffelben würde den Vorrath des Dampfes in 
demfelben fo vermindern, daß mährend der Füllung beider 
Eylinder die Spannung und damit die Treibkraft deſſelben 
zum größten Theil verloren geht. Bei Befchreibung der 
Drudpumpen find die Mittel angegeben, welche dem Maſchi⸗ 
niſten zu Gebote ftehen, um die Epeifung des Keffeld zu 
reguliren, zu welchem Behuf die Handgriffe aller dahin 
jielenden Vorrichtungen bei dem Stand deffelben ſich ver: 
einigen. 

Behufs Anhaltung der Mafchine verfährt der Mafchinift 
wie beim Beginn der Bewegung, indem er die Steuerung 
von der Bewegung der Mafchine unabhängig macht und dies 
felbe immer langfamer mit den Händen regiert. Das Be: 
barrungsvermögen der bewegten Maffe wird dadurch zunächft 
aufgehoben, und der Mafchinift kann nun die Maſchine durch 
gänzliche Abfperrung des Dampfes, auf jeden beliebigen 
Punkt zum Stillftand bringen. 
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Eine Mafchine Iegt gewöhnlich einen Weg von 6 — 7 
preußifche Meilen zurück, bevor fie wieder mit Waffer und 
Biennmaterial verfehen wird. Zur Einnahme find Stations- 
bäufer angebracht, deren jedes, wenn der Verkehr bedeutend 
it, eine Heine Dampfmafchine enthält, die das Waſſer aus 
einem Brunnen in ein bochgelegenes Baffin pumpt, in mwel- 
chem es durch eingelaffenen Dampf aus dem Keffel der Ma— 
fhine vorgemärmt, und in diefem Zuftand durch einen 

Schlaud den Munitionswagen zugeführt wird, welcher mit 
der Mafchine inzwifchen vor dem Gtationshaus anhält, 
während welcher Zeit dann auch die Schmierbehälter der Mas - 
ſchine fo wie der Laftwagen frifch gefüllt werden. 


Vergleichung des Transports durch Dampfe 
Eraft mit dem durch Pferdekraft.) 

Bergleicht man die Sortfchaffung durch Dampffraft mit 
der Fortſchaffung durch Pferde, felbft auf Eifenbahnen, fo 
treten die Bortheile diefer neuen Kraft am auffallendften hervor. 
Wenn man diefe Bortheile vollkommen begreifen will, muß man 
erwägen, wie thierifche Kraft als Sortfchaffungsmittel ge: 
braucht wird. Derjenige Theil der Kraft eines’ Pferdes, der 
für eine Ladung benugt werden kann, hängt von der Ge: 
fchmwindigkeit der Bewegung eines Pferdes ab. Diefe Ge: 
fchwindigkeit hat eine gemiffe Grenze, mo ein Pferd feine 
ganze Kraft nöthig hat, feinen eigenen Leib zu bewegen, und 
mo es folglich nicht im Stande ift, eine Laft zu tragen, und 
auf ber andern Eeite giebt e8 eine gewiffe Lajt, die ein 
Pferd gerade noch tragen kann, ohne aber dabei im Stande 
zu ſeyn, fi mit irgend einer wirkfamen Gefchwindigfeit zu 
bewegen. Zmifchen diefen beiden Grenzen liegt ein gewiſſes 
Berhältniß der Bewegung, in welchem die nupbare Wirkung 
des Thiers am größten iſt. Bei ſtark gebauten Pferden kann 
man dieſes Verhältniß im Durchfchnitt auf 2 engl. Meilen 





4) Obgleich wir bereits im 2ten Kapitel Einiges über dieſen Ges 
genftand bemerkt haben, fo führen wir ihn doch hier noch weiter 
aus, wobei wirtarhner’s „Oampfmaſchine“, 180 26. benugen, 
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in einer Stunde fegen, und bei leichter gebauten auf dritte: 
halb Meilen in einer Stunde. Ueber die Grenze der Ge 
ſchwindigkeit hinaus vermindert fich die Laft, die fie fortzu— 
fhaffen im Stande find, in fehr ſchnellem Verhaͤltniß, je 
mehr die Gefchwindigkeit zunimmt. Wäre 121 die Laft, die 
ein Pferd bis auf eine gegebene Entfernung in einem Tage 
fortſchaffen Fönnte, wenn es vier engl. Meilen in einer 
Stunde zuruͤcklegte, ſo wuͤrde daſſelbe Pferd nicht im Stande 
ſeyn, mehr als eine Laſt die 64 betruͤge, auf eine gleiche 
Entfernung fortzuſchaffen, wenn es 7 Meilen in einer Stunde 
machte, und ſollte es 10 Meilen zuruͤcklegen, ſo wuͤrde ſich 
die Laſt die es tragen koͤnnte, bis auf 20 vermindern. An— 
genommen nun daß die nutzbarſte Geſchwindigkeit, die man 
von einem Pferde erhalten kann, 2 engl. Meilen: auf eine 
Stunde find, fo kann es wenn es täglid .10 Stunden in 
Ihätigfeit ift, eine Laft von 12 Tonnen auf einer ebenen 
Eifenbahn bis auf eine Entfernung von.20 Meilen fortſchaf⸗ 
fen, ſo daß man die ganze Wirkung eines Tagewerks als 
240 Tonnen, eine engliſche Meile weit fortgeſchafft, an— 
nehmen kann. 

Dieſes Geſchwindigkeitsverhaͤltniß bei der Foriſchaffung 
paßt aber nicht fuͤr den Perſonenverkehr, und iſt es daher 
nothwendig, Pferde als bewegende Kraft zu benutzen, ſo 
muß man beſondere Wagen fuͤr Reiſende haben, ſo daß 
Guͤter mit derjenigen Geſchwindigkeit fortgeſchafft werden 
koͤnnen, bei welcher die groͤßtmoͤgliche Wirkungskraft des 
Pferdes ſtattfindet, waͤhrend Reiſende mit derjenigen Ge— 
ſchwindigkeit befoͤrdert werden, welche, es Eofe was ed wolle, 
unumgänglich nöthig ift. 

Das Gewicht einer gewoͤhnlichen Poſtkutſche if ungefähr 
2 Tonnen, und auf einer leidlich ebenen Heeritraße macht fie 
40 englifche Meilen in einer Stunde. Die Zahl der Pferde, 
die dazu ftets bereit gehalten werden müffen, mit Einfluß 
der auf den verfchiedenen Stationen unumgänglich nöthigen 
Nelaispferde, wird nach dem Verhaͤltniſſe von einem Pferde 
auf jede Meile berechnet. Die Leiftungen eines auf diefe 
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Weife arbeitenden Pferdes laſſen fih zu 2 Tonnen, 2 
engl. Meilen in einem Tage, oder auf vier Tonnen, täglich 
eine» Meile weit fortgefchafft, berechnen. Die Zugkraft auf 
einer guten Heerftraße beträgt menigftens das Zmwanzigfache 
der Zugkraft auf einer ebenen Eifenbahn, woraus folgt, daß 
unter gleichen Umftänden die Leiftung eines Pferdes auf 
einer Eifenbahn den zwanzigfachen Betrag feiner Leiftung 
auf einer gewöhnlichen Straße ausmacht. Wir können daher 
die Leitung eines Pferdes, welches 10 engl. Meilen in einer 
Gtunde auf einer ebenen Eifenbahn ‚macht, einer täglich 
eine Meile weit fortgefchafften Laft von 80 Tonnen gleich: 
ftellen. = | 
Die beiten Dampfmagen auf der Liverpool: Manchefter 
Bahn Fönnen 150 Tonnen auf ebener Bahnlinie in gleichem 
Zeitverhältniffe fortfchaffen, und wenn man eben fo viel Zeit 
für Aufenthalt rechnet, fo würden fte täglich 150 Tonnen 
200 Meilen oder 30,000 Tonnen eine Meile weit fortfchaffen. 
Es folgt daraus, daß ein Dampfmagen diefer Art fo viel leiftet 
als 7500 Pferde, die auf einer guten Heerftraße ziehen, oder 
375 Pferde auf einer Eifenbahn. Zu einer folchen Leiftung 
find für die beften, jett auf der Liverpool= Manchefter Bahn 
gehenden Dampfwagen 16 Loth Koals für die Tonne auf 
jede englifhe Meile erforderlich, mit Einfchluß der bei dem 
Aufenthalte verfehwendeten Teuerung. Der tägliche Ber: 
braud von Seuerungsmitteln würde daher unter folchen Um- 
ftänden auf 15,000 Pfund Koaks fteigen, und zwei Pfund 
Kohlen würden täglich die Leiftung eines Pferdes auf einer 
guten Heerftraße und 40 Pfd. täglich die Arbeit eines Pfer- 
des auf einer Eifenbabn verrichten. 

Bei diefer VBergleichung nehmen wir an, daß der Dampf: 
wagen mit der vortheilhafteften Gefhwindigkeit, die Pferde: 
Eraft hingegen mit -der am menigften vortheilhaften mirke, 
wenn man bloß den gefammten Betrag der auf eine gegebene 
Entfernung fortgefchafften Laft beachtet. In dem bier vor= 
ausgefegten Falle aber ift Gefhwindigfeit ein unumgänglich 
noͤthiges Element, und Dampf hat daher den großen Vorzug 
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vor Pferdefraft, da feine vortheilhaftefte Geſchwindigkeit | 
diejenige ift, die für alle Zwecke der Fortſchaffung von Rei-⸗ 
fenden oder von Gütern paßt. , 


Vergleicht man die Wirkungen des Dampfes mit Pferde- 
kraft bei einer minder ſchnellen Bewegung, fo werden auch 
bier die, VBortheile einer Dampffraft, doch minder auffallend 
‚hervortreten. Ein Laftwagen mit 8 Pferden ift gewöhnlich 
8 Tonnen ſchwer und legt 2", engl. Meilen in einer Stunde 
zuruͤck, fo daß jedes Pferd täglich 20 engl. Meilen macht. 
Starke. Pferde Fönnen auf diefe Weife täglich 8 Stunden 
reifen, und fo macht jedes Pferd täglich 20 Meilen. Man 
kann daher die Leiftung jedes Pferdes 20 Tonnen, eine Meile 
weit fortgefchafft, gleichitellen, und da feine Leiftung auf 
einer Eifenbahn zwanzigmal fo viel beträgt, fo kann man 
fie zu 400 Tonnen, täglih eine Meile weit fortgefchafft, 
rechnen. Ein auf diefe Weife arbeitende Pferd leiſtet daher 
fünfmal fo viel als ein Pferd, das 10 Meilen in einer Etunde 
zurücklegt, da diefes nur 4 Tonnen täglich eine Meile weit 
auf reiner guten Heerftraße, oder 80 Tonnen auf einer Eifen- 
bahn fortſchafft. Dieß giebt nun das Verhaͤltniß der Leiftung 
von Pferden, die Wagen ziehen, zu der Leijtung eines 
Dampfwagens. Sind 2 Pfund Kohlen der Leiftung eines 
Pferdes vor einer Poſtkutſche und 40 Pfund Kohlen auf einer 
Eiſenbahn, bei einer Gefchwindigkeit von 10 Meilen in 
einer Stunde gleich, fo folgt, daß 10 Pfund fo viel lei: 
ſten als ein Pferd auf einer Heerftraße, und 200 Pfund 
auf einer Eifenbahn bei einer Gefchwindigfeit von 2',, Mei: 
len in einer Etunde. Da nun ein Dampfwagen das Tages 
werf von 7500 Poftkutfchen Pferden verrichten kann, fo 
folgt, daß er fo viel als 1500 Frachtwagenpferde leiftet. 


Man darf nicht vergeffen, daß diefe Ergebniffe in ein— 
zelnen Fällen Veränderungen erleiden und nur Berechnungen 
im Durdfihnitte find. Verſchiedene Dampfmafchinen, wie | 
verfchiedene Pferde, find ungleich in ihren Leiftungen, und 
da die Straßen, auf welchen Pferde ziehen, nicht von glei: 
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her Vollkommenheit find und verfchiedene Unebenheiten haben, 
jo muß die Leiftung der Pferdekraft verfchieden ausfallen. 

Auch bei der praktifchen Vergleichung der Ergebniffe 
einer fo mächtigen Kraft, als der auf Eifenbahnen gebrauchte 
Dampf gewährt, mit der geringen Kraft der Pferde auf Heer: 
fraßen, ift zu erwägen, daß die große Vertheilung der Ladun⸗ 
gen und der häufige Aufenthalt unterwegs zu Gunften der 
Pferdeleiftung find, infofern es häufiger fich zutragen möchte, 
daß Dampfwagen, die ungeheure Laften fortzufchaffen ver- ° 
mögen,. bei geringeren Ladungen Aufenhalt finden würden, 
ald es bei der Anwendung von Pferden ftattfinden mürde, 
wo Heine Ladungen in Eurgen Zwiſchenraͤumen aufgehalten 
werden koͤnnen. Dies ift in der That eine praktifche Schwie: 
tigkeit, die bei dein Gebraucdhe von Dampfwagen auf Eifen- 
bahnen eintritt, und die vielleicht für jet die Anwendung 
derfelben bloß auf Streden befchränfen wird, welche Städte 
von lebhaftem Verkehr verbinden. 

Die auffallendfte Wirkung der Dampfkraft auf Eiſen⸗ 
bahnen zeigt ſich in der außerordentlichen Geſchwindigkeit, 
welche ſich dadurch erreichen laͤßt, und iſt um ſo merkwuͤrdiger, 
als dieſer Vortheil nie vorausgeſehen wurde, bis die Erfah: 
rung ihn bewies. Wir haben bereits erwähnt, daß man bei 
der Anlegung der Bahn zwifchen Liverpool und Manchefter 
hauptſaͤchlich auf .die Fortſchaffung ſchwerer Güter rechnete, 
und gar nicht erwartete, aus dem Perfonenverfehr den größ: 
ten Gewinn zu ziehen. Die Berechnungen für Fünftige- 
Plane werden fich nad) diefen Erfahrungen weſentlich Andern 
und ein Iebhafter Perfonen= Verkehr wird als eine nothwen- 
dige Bedingung für das Gedeihen einer foldyen Unterneh: 
mung betrachtet werden. 

Bringt man diefen Vortheil der Schnelligkeit in An— 
ſchlag, fo läßt fih Pferdefraft gar nicht mit Dampflraft 
auf Eifenbahnen vergleichen. Aus den bereits erwähnten 
Berfuchen geht hervor, daß eine Dampfmafchine, 90 Tonnen 
gegen 20 engl. Meilen weit in einer Stunde ziehen kann 
und das — dieſer Laſt zwiſchen Liverpool Mancheſter 
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in ungefähr 3 Stunden. Es würden 270 Pferde nöthig feyn, 
diefelbe Kraft auf gleiche Entfernung in einem Tage auf 
Srachtwagen fortzufchaffen. Es läßt fi) zwar dagegen ein= 
wenden, daß jener Verſuch unter günftigen Umftänden ans 
geftellt und bei den fchwierigen Punkten der Steigung Huͤlfs— 
wagen gebraucht wurden; aber auf einer gewöhnlichen Fracht 
bei der Fortfchaffung von Waaren, wo größere Schnelligkeit 
nicht verlangt wird, ift das Verhäliniß der Bewegung 
nicht geringer als 15 Mieilen in einer» Stunde. Bei 
MWagenzügen mit Perſonen ift der Schnelligkeit befonders 
der Aufenthalt entgegen, der auf der Bahn entfteht, menn 
Reiſende einfteigen oder abfteigen. - Es giebt auf der Bahn 
zwifchen Liverpool und Mancheſter jegt zwei Arten von 
Dampfwagen, von welden einer nur einmal auf halbem 
Wege einige Minuten lang Halt macht. Diefe Wagen legen 
30 engl. Meilen in anderthalb Stunden und zuweilen in 


einer Stunde und 10 Minuten zurüd. Auf dem ebenen 
Theile der Bahn ift die gewöhnliche Gefchwindigkeit 27 Meilen 


‚in einer Stunde, und idy habe zumerlen gefehen, daß gegen 
‚30 Meilen in einer Stunde zurücgelegt wurden. Diefe 
Gefhmwindigkeit aber, die durd die gewöhnliche Ihätigkeit 
der Dampfmafchinen bei der Fortfchaffung von Neifenden 
und Gütern erlangt werden, find meit unter der Leiftungs- 
‚Eraft ber jegigen Dampfwagen, mas die Schnelligkeit der 
Fortſchaffung betrifft. Einige Verfuchfahrten, bei welchen 
die Dampfwagen eine geringere Laſt hatten, zeigten, daß 
eine bedeutende Vermehrung der Gefchwindigkeit ganz aus— 
führbar fey.. Bei einem diefer Verfuche z0g die Dampfma- 
fchine einen Wagen mit 36 Perfonen 48 engl. Meilen weit 
in einer- Stunde, und ich glaube, eine Mafchine, die bloß 
ihr eigenes Gewicht fortzufchaffen hätte, würde 15 Meilen 
in 15 Minuten zurücklegen. 

Aber warum bat man Dampfmafchinen, wenn fie bin: 
ſichtlich der Geſchwindigkeit fo viel zu leiften vermögen, nicht 
auf der Eifenbahn angewendet, mo die Gefchwindigfeit jegt 
im Durchſchnitte nicht über 25 Meilen in einer Stunde be: 
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trägt? Die Antwort ift, daß der Weg von 30 Meilen zwi: 
fhen-Liverpool und Mandefter in 1", Stunde zurüdgelegt 
wird, und täglih 10 Wagenzüge zwifchen beiden Städten 
gehen, und überdieß täglich dreimal die Poſtkutſche. Kine 
größere Geſchwindigkeit würde auf einem fo Furzen Wege 


ganz unnöthig ſeyn. Wenn aber erft längere Bahnlinien 


vollegdet feyn werden, muͤſſen fich die Umftände ändern 
und dann wird befonders die Fortfhaffung von Poftkutfchen 
die Aufmerkfamkeit auf fich ziehen. Volle Reifewagen, "mie 
fie gewoͤhnlich auf der Bahn von Liverpool und Mancheſter 
gehen, find gegen 50 Tonnen ſchwer, bei einer leichten La- 
dung aber werden leichter und. fchneller fahrende Dampfwagen 


gebraucht werben koͤnnen. Die Sortfhaffungskoften wuͤrden 
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bei einer folhen Mafchine zwar höher fleigen, aber die 
größere Schnelligkeit würde reichlichen Erfag dafür geben. 
Iſt nun erft London mit Liverpool durch eine über Birming- 
ham geführte Eifenbahn verbunden, fo wird das Handels— 
intereffe jener Städte nothwendig die Aufmerkfamleit auf die 
größtmöglihe Schnelligkeit des Zwifchenverkehrs leiten. 


Man wird für die Fortfchaffung von Poftkutfchen befondere 


Mafchinen bauen, die für leichtere Laften und größere Ger 
ſchwindigkeit paſſen. Mit folhen Dampfwagen werden die 
Poſtkutſchen eine befchrankte Anzahl von Meifenden fortfchaf- 
fen, und. abgefehen von möglichen Verbefferungen, melde 
die Dampfwagen fpäter erhalten Fönnen, wird ſich gewiß 
fhon bei ihrer jegigen Wirkungskraft eine folhe Ladung 
gegen 60 engl. (13 deutfchen) Meilen in einer Stunde fort: 
fchaffen laffen. Ueberlaffen wir uns den Erwartungen, welche 
die wahrfheinlichen Verbefferungen der Dampfmafchine er⸗ 
wecken dürfen, fo glaube ich nicht, daß felbft das Doppelte 
diefer Geſchwindigkeit die Grenzen der Leiftungen überfchreis 
ten werde, melche die Mechanik noch machen kann. 

Die große Ausdehnung, welde die Anwendung ber 
Dampfkraft auf die Beförderung des Birmenverkehrs dur 


‘die vielen theils begonnenen, theils entworfenen Eifenbahnen 


haben wird, ‚giebt der Unterfuchung über diefen Gegenftand 
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ein. großes Intereſſe. Weder die Weisheit des Philofophen 
noch die Kunde des GStatiftilers, noch auch der Vorausblick 
ded Staatsmanns ift im Stande, die wichtigen Folgen zu 
beftimmen, melde die Ausführung diefer Entwürfe auf die 
Sortfohritte des menfchlichen Gefchlehts haben wird. Wie 
fehr die FSortfchritte der Eivilifation, die Verbreitung der 
Kenntniffe, die Bildung des Gefhmades, die Verfeinerung 
ber Gitten von einer leichten und ſchnellen VBermifchung der 
Beftandtheile der menfchlichen Geſellſchaft abhängen, bedarf 
keiner Auseinanderfegung. So lange die Bevölkerung aus 
abgefonderten und unabhängigen Maffen beſteht, die fich 
nicht in einander mifchen können, werden ihre fchlummernden 
Derwandtfchaften nte zur Ihätigkeit geweckt und die wichtig- 
ſten Eigenfchaften einer jeden nie der. andern mitgetheilt. 
Wie fefte Körper in der Phyſik, geben fie nur langfam in 
Verbindung über, aber wenn fie die Eigenfchaft des Flüffig- 
werdens erhalten haben, wenn ihre Beftandtbeile durch Schmel: 
zung auseinandergehen, denn fließen. die Theile des einen 
burch die Theile des andern, es werden bie VBerwandtfchaften 
geweckt, neue Verbindungen gebildet, ein wechfelfeitiger Aus: 
tauf ch der Eigenſchaften tritt ein und es entſtehen Zuſammenſe⸗ 
yungen, die weit mehr Werth haben, als die urſpruͤng— 
lichen Elemente. 

Die Verbreitung der Civiliſation und die Befoͤrderung 
des Verkehrs zwiſchen den von einander entfernten Volks— 
maffen find immer mit gleichzeitigen Sortfchritten verbunden 
geweſen, und das seine fchien immer. die Urſache oder die 
Folge des andern zu ſeyn. Daher kommt es, daß bie 
Städtebemohner ftets der ländlichen Volksmenge in geiftiger 
Negfamkeit voraus find. Aber die Wohlthaten des Verkehrs 
koͤnnen, ohne die eigenthimlichen Vorzüge einer jeden aufzu= 
heben, auf beide ausgedehnt werden, wenn die außerordent- 
liche Leichtigkeit des Verkehrs, welche eine Folge der anzu: 
legenden Eiſenbahnen fein muß, im das Leben getreten: ift. 
Anf der großen Eifenbahnlinie zwifchen London und Bir: 
mingham wird man die Meife zwifchen beiden Städten mit 
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der Hälfte des zeitherigen Aufmandes an Zeit und Koften 
machen körmen, und der Verkehr felbjt wird wahrfcheinlich ver⸗ 
vierfacht werden, wenn wir auch nur den unmittelbaren Ver⸗ 
Fehr zwifchen den beiden Endpunkten der Linie betrachten; 
ſehen wir aber auf die zahlreichen Arme, die fih in ben 
Hauptitrom aus allen anliegenden Punkten ergießen werben, 
fo haben wir Feine Analogien, auf welche wir eine Berech⸗ 
nung der unermeßlichen Zwifchenverbindung, die dann flatts 
finden muß, fügen koͤnnen. So müffen leicht verderbende 
Gewächfe, melde für die Städte Beduͤrfniß find, jetzt in 
den Vorftädten erzeugt werden; wenn fie-aber auf einer. ebes 
nen Bahn 20 englifche Meilen weit in einer Stunde fort 
gefchafft werden Fönnen, fo wird der Landbauer aus entfern⸗ 
teren Gegenden fie herbeiführen. Die Städtebemohner wer: 
den nicht länger aufihre engen Straßen beſchraͤnkt, nicht mehr 
in ihren hoben Häufern zufammengedrängt fein, fondern in 
Entfernungen wohnen können, die jegt zu weit von bem 
Kreife ihrer täglichen Befchäftigungen fein würden. Die 
Etädte müffen gefunder werden, wenn fich ihre Bewohner 
über eine größere Oberfläche, ohne Nachtheil für ihren Lebens» 
beruf, verbreiten können; die Vortheile des Landlebens wer⸗ 
den den Städtern zufließen und die Verfeinerung und Ges 
fittung der Städte ihre Wohlthaten über die ländliche Be 
völferung verbreiten. 


Widerftand der Wagen auf Schienen: 
Wagen, ') 


Den Widerftand, melden die Bahnwagen auf einer Ei« 
fenbahn der Zugkraft entgegen ſehen, welchen man nur 
uneigentlid Reibung nennt, und von dem mir fchon 
weiter oben im zweiten Kapitel im Allgemeinen vedeten, iſt 
ein fehr mwejentlicher Gegenftand, den Hr. Wood (a. a. D.) 
durch vielfache Verfuche zu erörtern ſich bemuͤhet hat. 








A) Rach Minarb’s Vorlefungen, ©. 142. 
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Man bedient fih, um diefen Widerftand zu meffen, eis 
ned Pendel Dynamometers . Dieſes Inſtrument 
wird zmifchen den Zug und den Wagen gelegt. Die verfchies 
denen Neigungen des Pendelzeigers geben, auf dem Limbug, 
der vorher nach Gemichten getheilt worden ift, die Gtärke 
des Zuges unmittelbar in Gewicht an. 

Mittelſt diefes Werkzeuges hat Hr. Wood die Reibung 
direft gemeffen; aber er- hat fie aud aus der Bewegung 
den Wagen auf abhängigen Bahnen berehnet. Das Ver— 
haͤliniß zmwifchen dem Abhange der Bahn, der Zeit und der 
Länge’ des Laufs, dem Gewicht des Wagens und der Neibung, 
giebt diefe Tegtere aus dem beobachteten Maaße der übrigen. 

- Die Reibung eines’ Wagens auf horizontaler Bahn ift 
zufammengefegt aus der Neibung der Achſen in den Lagern 
und aus der Neibung der Näder in den Bahnfchinen. 
Die Erfahrung bat gezeigt, daß} diefe Neibungen nicht fo 
ſtark zunehmen; als der Drud. Uber in der Praris kann 
man fie al& proportional anfeben. 

Es werde bezeichnet: 

+ Der Durchmeſſer der Achfen durch d, derjenige der Raͤ⸗ 
der — D; 

Das Gewicht eines Wagenkaſtens, mit Ladung, Sur 
W, dasjenige der Näder r Achfen durd R; 

Die Reibung am Umfange der Achſen durch FW, die— 
jenigeam Umfange der Räder auf den Schienen durch F1, (W 
— .B); die diefen beiden: gleiche Zugkraft durch F: fo ift: 


LF=FW+RBiW+B. 


Mm zu fehen, ob fih die beiden Neibungen mie ber fie 
hervorbringende Druck verhalten, muß mwenigftens eine der- 
ſelben befondess gemeifen werden, was auch Hr. Wood ge 
than bat. Er bat zuerſt die gefammte Neibung gemeffen: 


4) Die Einrichtung eines folchen Snftruments, welches in jedem 
Handbuch der Mechanik beſchrieben iſt, muͤſſen wir hier als be⸗ 
kannt vorausſetzen. 


* 


theils direkt, theils durch das Herabrollen der Wagen von - 
abhängigen Bahnen. Darauf hat er die Reibung der Raͤ⸗ 
der auf der Schienen allein gemeffen, und diefe zweite Raͤu⸗ 
bung vom - Ganzen abgezogen, gab nun die erfte. 

Wenn man zu den obigen Bezeichnungen noch den in 
der Zeit f- von den Wagen durchlaufenen Raum dur E; 

Die Gefhmwindigkeit, welche die Schwere in der erften 
Sekunde hervorbringt, durch g und die Länge des Wagens, 
auf die Hoͤhe 1, durch i bezeichnet: 

So ift (nad Navier, resum& des legons sur les ma- 
chines, p. 149), wenn man die Trägheit der Maffe ber 
Räder eines Wagens auffer Acht läßt, 


gt, W-+-R-—irF: 
ı.E= TE — . 


Das Moment der Irägheit der Maffe der. Mäder, dies 
felbe vol und homogen angenommen, ift 2 R; und da 
nun die Gefchmwindigfeit ihres Umfanges der des Wagens 
gleich ift, fo mwiderftehen die Mäder wie eine Maffe "/, RB auf 
dem Wagen. Alſo ift, mit Nüdficht auf die Trägheit der 
Maſſe der Räder, / 

hr WERE 
2 i " WHIR * 
und folgt daraus: 
art _ R | 
welche Formel derjenigen ahnlich ift, durch melde Hr. Wood 
die gefammte Reibung auf abhängigen Bahnen berechnet hat. 

Fur W = 0, oder für den Fall, wenn nur Mäder 
und Achſen vorhanden find, reduzirt fich die Reibung F auf 
f 1, R, und esift alfo zufvlge des Ausdrucks © wenn mar 
in demfelben W —= O fett, 





R E 
akahaz B 
woraus folgt: 
1 3E | 
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Um diefe einzelne Reibung zu beobachten, hat Hr. 


Wood ein einzelnes Paar Näder mit einer Achſe, eine ab- 
bängige Bahn hinabrollen laſſen. Er hat die Etgebniffe dabei 
beobachtet, und, diefelben in den Ausdrud (5 fegend, daraus 
F 1 berechnet, Um den Drud zu verändern, bat man bar- 
auf den Zwifchenraum zwifchen den Speidyen der Näder mit 
Dei ausgefüht. Der Abhang der Bahn betrug 1 auf 100; 
der Durchmeffer der Mäder betrug 2 Fuß 9 4 Zoll; die 
ganze durchlaufene Länge 484 Fuß; die Zeit wurde beobad)= 
tet, auf jedes. Fünftel derdurchlaufenen Länge und e8 wurde 
nun die Neibung für die verfchiedenen Gefchmwindigkeiten, 
‚die von 5°/, Fuß bis 12%, Fuß fliegen, berechnet. 

Hr. Wood hat auf diefe Weife gefunden, daß die Rei⸗ 
bung bloßer Raͤder mit der Achſe am Umfange der Raͤder 


den 640ften bis 804ten Theil der Laſt betraͤgt; die Reibung 


beladener Raͤder aber, wie unter dem Gewicht des Wagens, den 
800ſten bis 1200ſten Theil der Laſt. Da aber die Formel, nach 
welcher er gerechnet hat, nicht ganz genau iſt, ſo muß ſie 
erſt berichtigt werden, und dann findet, ſich der 500fte Theil. 
Da ein einzelnes Paar Raͤder leichter aus der Richtung der 
Bahn kommen kann, als vier durch dad Wagengeſtell verbun— 


dene Näder und da ſich alfo die Nadränder an den Schienen: 


Hemmen können, fo nimmt Hr. Wood das Eleinere Ergeb: 
nig an ”). Uebrigens ift leicht einzufehen, daß wenn es auf 
Zahlen ankommt, bei denen. es einzelne Taufendtheile gilt, 
die Verſuche fehr delikat und die Refultate fehr ungemiß werden. 

Coulomb hat diefe Art von Neibung an hölzernen Cy= 
lindern, von: 6 bis 12 Zoll Durchmeffer mit 1067 Pfd. be= 
laftet, und auf glatt gebobelten Hölzern vollends, direkt ge- 
meſſen. Er hat gefunden, daß ſich die Neibung wie der 


Druck und umgekehrt wie der Durchmeffer der Eylinder vers 


hält, fo daß die Neibung eines Cylinders von Franzoſenholz 


1) Aus diefem Grunde muß man ſich wundern, daß dr, Wood bie 
Verſuche mit einem einzelnen Raͤderpaare und nicht mit einem 
ganzen Wagen angeftellt hat. 
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(Guiac), 2 Fuß 9’), Zell im RB: etwa den 1000ften 
Theil der Laft betragen wuͤrde. 

Folgendes ift die. Ueberſicht der — 5 und des 21ften 
Verſuchs des Hrn. Wood: Bei den 5 erſten Verfuchen bes 
trug das Gewicht ber. beiden Räder und der Achfe 576 Pfd., 
bei dem Aſten Verſuch 4330 Pd: 























= - . CHR 2 ige & 
* oO — * Era ie — Pi 
BE 2 .S F SE j = — 8* 
S — no; NE .» E2 3 „suln 
8 N RS „2 sa? 9 BOER|lE 
EI ‚a - . * * * —. Du n - 5 2 
Di be |) MER IST OR are 
8 a5 3. es | 52 u 25 u|8 
per) ch So ou = | Pe * — — Fe = 
= ke 0'565 Ba —— = . 
. 523 => m 3 Ne >) — Fe 
zZ 5 = = 5] ra =» Fi lRuR: 
a A) — 87 © — 
1 FaxtiooA| 978.13.| 34, 2 |L.auf 847 58. 8 3.11 auf'500| 23,86 
211 — 99919 u 21,48, BL — 7301 7u 1 Y/auıl n» .433} 23,49 
31 — 979891 ,,3,1 59, 6]Jı — 7141 9, 9 uU u 428] 23,54 
4 l — 100,4 1838 77 4 7% 2 l „13 604 11 1 14 „ l 73 495 22,57 
5 I = 101,5 435 „ 5 7% LIl-— 694 12 „ 1%g ,. l “ 425 21,51 
211 1 — 101,5 485 77 un 76,04 1 — 385112 1 9 7 1 7) 562 24'135 


Die fünf erften Columnen diefer Ueberficht find aus dem 
Werke des Herrn Wood entnommen, bie Hte druͤckt das Ver: 
baltnig der Neibung zum Gewicht nach der Formel (5) aus, 
und die 7te.die befchleunigende Kraft, melche ein wenig mit 
der Gefhmindigkeit abnimmt. 

Herr Wood folgert aus diefen Verſuchen, daß die Rei— 
bung auf den Schienen fih mie der Druck verhalte und 
von der Gefchwindigkeit beinahe unabhängig ift. Indeſſen 
fcheint die Hälfte der Zahl feiner Verfuche anzuzeigen, daß 
die Neibung ein wenig mit der Gefchwindigkeit zunimmt. 

Die plöglihen Stöße, welche man in einem Wagen auf 
der Eiſenbahn empfindet, kommen daher, wenn die Schienen 
an ihren Wechfeln, nicht genau in einerlei Ebene liegen. 
Der daraus entftehende Widerftand gegen die Zugkraft ift 
zwar nicht zu der Reibung auf den Schienen zu zählen; 
gleichwohl aber ift er ein Theil des zu überwindenden Wider: 
ftandes und defjen, den die Formel angiebt. Anders ift es 
mit den Stößen, welche die Radränder erfahren, wenn fie 
durch Abweichungen der Wagen aus der Bahnlinie gegen 
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die Schienen gedrängt werden. Die Verlufte der lebendigern 
° Kraft, welche alle diefe Stöße verurfachen, muͤſſen ftärfer 
als die Geſchwindigkeit zunehmen; und diefes um fo mehr, 
weil die Wagen meiftens Feine Federn haben. Ä 

In Folge. diefer Erwägung ſcheint es, daß die Schlüffe 
des Herrn Wood nicht weit über die Gefchwindigkeit hinaus 
ausgedehnt werden dürften, die er unmittelbar beobachtet hat, 
und welche noch nicht der dritte Theil der Gefchmwindigkeit 
der Perfonenwagen ifl. Es waͤre zu wuͤnſchen, daß mar 
Berfuche für größere Geſchwindigkeiten anftellte, die aber um 
fo fhwieriger feyn werden, da man nicht fieht, mie der Wis 
derſtand der Reibung auf den Schienen von dem Widerftande 
der Luft fich trennen laffe, wenn man nicht etwa den letzten 
zuerſt ermittelte. 

Folgendes ſind die Reſultate, welche Herr Mood aus 
feinen vorzüglichften Verfuchen über den gefammten Wiber- 
ftand, den Wagen auf einer Eifenbahn erfahren, theils durdy 
unmittelbare Meffung mit dem Dynomometer, theils durch 
‚Rechnung, nach der. Formel (4), gefunden bat. 








Drud | Wider: |» |EH verhält ſich 

and Zu & Pa 

ze |& & . 18.2 e| .QA= 

N der B 2 5 . —332 83 
ro. der Verſuche. 8|=158| > Se 3<| +5 
. 2|12]25]2 |32# |&0| 352 

= 138 SE 5 253 »B| „5 

| © 23 330 56 338 


* 


eſſungen mit dem] Pid. | priv. | Pro. | Pro. 


Dynamometer, 
ER 252111300] 8,00]13,03] 12,36 |1:131 1: 193 
9, 2521]1300| 7,04|12,08| 12,36 |1: 15] 1: 208 
4. 465713468115,81125,14| 123,36 1: 18 1: 185 
5, 682815637119,21132,87| 123,36 |1: 241 1 : 207 
1. 826417045|21,19137,71]| 123,36 11:27] 1: 219 
6. 823617045 22,20 38,671 12,36 11:25] 1: 213 
7... 18183\6990|21,34137,71] 123,36 j1:2%| 1: 216 

2. Aus der Formel 

berechnet. 
il. 3359120891 HMIL2,29| 11,60 1:32 1 : 273 
12. 880617585]20,11137,71] 12,36 1: 30 1: 233 
10. 9105|7837124,52'42,73| 11,60 |1:28) 1 : 212 
9, 9105/7837|21,77140,08| 11,60 j1:31) 1: 227 
8. 910517837119,83138,03| 11,60 |1: 84 1: 241 
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Hr. Wood findet alfo, im Ganzen, für die gefammte 
Reibung den 173ften bis 18Öften Iheil des Druds. Er 
nimmt, im Mittel, den 200ften, und wenn Wagen und 
Bahn in fehr gutem Zuftande find, den 240ften Iheilan. 

Der Erfahrung nad vermehren die Feuchtigkeit, der 
Koth, der Staub und der Schnee die Reibung der Schienen. 
Am geringften ift die Reibung, wenn die Schienen entweder 
ganz naß, oder wenn fie ganz trocen find. Auch der Wind 
verzögert den Lauf der Wagen fehr, fowohl wenn er ihnen 
entgegen weht, ald wenn er fie feitöwärts gegen die Schie— 
nen drängt. 

Für die Reibung der Achſeni in ihren Lagern findet * 
Wood den 10ten bis 23ſten Theil des Drucks, und dieſe 
Reibung fcheint für einen ftarken Druck geringer zu feyn. 
Jene beiden Außerften Verhältniffe, die auf der Vorausfegung 
beruhen, daß die Reibung auf den Schienen der 1000 Theil 
fey, geben auf den 13ten und 34ften Iheil über, wenn man 
für die Reibung auf den Schienen den 5often Theil annimmt, 

Die Beträchtlichkeit der Neibung der Achfen, welche fich 
außerdem fo fehr verfchieden ergab, hat Hr. Wood bewogen, 
noch forgfältigen Verſuche über die Bewegung der Achfen 
allein anzuftellen, und er hat gefunden, daß, wenn die Lager 
von Gußeifen, oder von Kupfer, und durch langen Gebrauch 
recht platt find, die Reibung bis auf den 6Often Theil ver: 
mindert werden kann. Am geringften war die Neibung, 
wenn der Drucd etwa 102°, Pfd. auf den Quadratzoll 
Flaͤche des Adyfenlagers betrug. Die ruft ige Schmiere war 
die befte. 

Die Reibung der Achſen war nach Mood bei weitem 
geringer, ald nah Coulomb die Reibung der Nollen- 
Achſen, die den 11ten Theil des Drucs betragen ſoll. Cou— 
lomb hat diefe Reibung direkt gemeifen, während Wood 
fie durch die Ubrehnung des Widerftandes der Schienen 
findet, deffen Schägung unficher if. Abgeſehen von diefer 
Differenz fsheint es aber auch, daß die Reibungen in den 
beiden Sällen nicht unmittelbbr vergleichbar find. Bei den 
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Eoulomb’fhen Verſuchen waren die Achfen und Lager feft 
und druͤckten einander mit unveränderlicher Kraft; bei der 
Bewegung der Wagen fommen die Stöße der Gefammtbeit 
derfelben in Betracht, vermöge deren fie einer auf den ans 
dern wirken. 

Man bat die Reibung der Achſenlager dadurd zu ver= 
mindern gefucht, daß man zwei Syſteme von Nädern, eines 
‚ über das andere fepte. Die Felgen der obern Mäder laufen 
auf den Achſen der untern, und biefe auf den Schienen. 
Diefe, feit lange bekannte, Anordnung hat fein, irgend vor= 
theilhaftes Nefultat gegeben, welches aber möglicher Weife 
nicht in der Anordnung felbft, fondern wohl nur in der 
Ausführung derfelben liegen Eann. . 

Federn zwifchen ben Achfenlagern und dem Wagenkaften 
fcheinen die Zugkraft nicht merklich zu vermindern, obgleich 
es auf gewöhnlichen Straßen der Fall if. Herr Wood 
theilte die Mefultate von 9 Verſuchen mit Federwagen auf 
der Liverpooler Straße mit. Das Ergebnif für die Reibung 
war der 244fte bis 292fte Theil der Laſt; der Durchmeffer 
der Näder war 26mal fo.groß als der Durchmeffer der Achfen 
was für die Reibung den 112ten, 135ften Theil der Laſt 
giebt, wenn wie gewöhnlich der Durchmeffer der Näder 12mal 
fo groß ift, ald der Durchmeffer der Achſen. Danach alfo 
hätten die Wagenfedern keinen Bortheil gewährt. 

Es ift zu bedauern, daß Hr. Wood nur Verfuche auf 
ganz geraden Bahnen angeftellt hat, und nicht auf Bahnen 
in gewöhnlichen Zuftande, und in vollem Dienſt. Mehrere 
Umftände veranlaffen die Vermuthung, daß die gefammte 
Reibung der Schienen viel beträdhtlicher it, ald man glaubt. 
So rollen, nah Hrn. Minard, auf der Bahn zmwifchen 
Mivesde:Gier und Givors, die einen Abhang zwifchen 1 auf 
166 hat, die Wagen nur dann allein herab, wenn die Achfen 
fehr gut gefchmiert find. Bei Epinac rollen die leeren Wa— 
gen nur da von einem Abhange von 1 auf 143 herab, mo 
die Bahn gerade ift, bleiben aber in KRrümmungen fteben. 
Auf der Fleinen Schienenbahn vun Denain bewegen: fie fich, 
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auf einem Abhange von 1 auf 135, nur erft dann, wenn fie’ 
angeftoßen werden, und bei Roanne bewegen fie fich von einem 
Abhange von 1 auf 104 nur mühfam hinab und bleiben zu= 
weilen fteben. Jedoch kann dieß nur an einer befondern 
Mangelhaftigkeit der Konftrultion der Wagen ſowohl als 
der Bahn liegen. 


Zu diefen Umftänden, welche Veranlaffung geben, bie 
Reibung ftärker anzunehmen, als Re Wood laffen fi 
noch folgende gefellen. 


Erftli vermehren Regen, Schnee, Koth und Etaub 
die Reibung; und diefe Vermehrung kann bis zu dem bten 
Theile des gefammten Widerftandes fteigen. 


Zweiten zeigen einige Erfahrungen, daß der gefammte 
MWiderftand der 185fte Theil der Laft, andere, daß er noch 
größer iſt; befonders bei den Federwagen au der Liver: 
pooler Bahn. 


Drittens foheint die Schägung der Reibung des Hrn. 
Wood defhalb zu gering, weil fie nicht die Neibung der 
Mäder feitwärts in den Schienen mit einbegreift, die doch 
febr oft wirklich Statt findet, indem die Wagen faft immer 
feitwärts gedrängt werden: ein Umftand dem Herr Wood 
bei feinen Berfuchen ausgewichen ift. 


Biertens darf man, wenn man auch vorausfept, daß 
Schienen und Wagen, auf Bahnen für große Geſchwindig— 
keiten, in befonders gutem Stande erhalten werden, doc 
auch gegenfeits den Widerftand der Luft nicht außer Acht 
Iaffen, fo daß alfo defhalb die Neibung eher noch höher als 
niedriger angejchlagen werdet muß. Auch die Biegung ber 
Schienen, bie bei großen Gefchwindigfeiten zunimmt, vers 
größert den Widerftand. 

Fuͤnftens endlich fanden die Ingenieurs, die von den 
Aktionnairs der Liverpooler Straße im Jahre 1830 aufges 
fordert worden waren, die Nechnungsfäge für das Fuhrwerk 
zu ermitteln, nach vielen Unterfuhungen im Dienft befind⸗ 
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liher Schienenwege, und obgleich ihnen ein Theil deu, 
Wood’fhen VBerfuche bekannt war, daß man. 

für die Reibung den IROREN Zheil der Laft 
annehmen müffe. 

Alles alfo erwogen, feheint uns diefes Verhaͤltniß im 
Allgemeinen das richtigere. Die Reibung muß nur in be— 
ſondern Faͤllen hoͤher angeſchlagen werden, welches auch 
Hrn. Wood thut, da er von dem 240jten bis auf den 213ten 
Theil ſteigt. Vorausgefegt wird übrigens, daß für das 
Verhaͤltniß 1 zu 180 der Durchmeffer der Mäder 11 bis 
13mal fo groß als der Durchmeffer der Achfen fey. 

Wir erſehen aus dem Gefagten, daß der Widerftand 
ber Wagen auf Schienenmwegen eine der wichligften 
Tragen in Beziehung auf diefelben ift, meshalb wir nicht 
umhin können, die, fomohl durch die Methode der Anftellung, 
fo wie durch die Größe der Laften ‚ausgezeichneten Verfuche, 
weldye auf der Liverpool= Manchefter : Eifenbahn, in neuefter 
Zeit unternommen mworden find und die Herr Guyonpeau 
de Pambour) mittheilt, nachfolgen zu laffen, indem fie 
genauer und neuer, als die weiter oben mitgetheilten, welche 
von Herrn Wood angeftellt worden, find und auch mehr die 
Dampfiwagen und den Transporf mit denfelben berüdfichtigen. 

Die Laften welche auf diefer Eifenbahn durch Dampf: 
wagen fortgefchafft werden, befinden ſich auf einer größern oder 
geringern Anzahl einzelner Wagen ame welche‘ anein= 
ander gehängt find. 

Der Widerftand, welchen diefe Wagen ihrer Sortbewegung 
entgegenftellen,. hängt nicht allein von jhrem Gewichte ab, 
ſondern auch von dem Zuftande der Eifenbahn, und von ihrer 
eigenen, mehr oder weniger vollfommenen Konftruftion. 

Der Zweck einer Eifenbahn ift, einen vollfommen harten 
und ebenen Weg ift diefelbe nun ſchlecht unter⸗ 





ur Traite en et pratique des Machines locomotives. Paris 
1835. Hier nad) dem Auszuge aus diefem trefflihen Werfe von 
Hrn. ©. R.v, Dechen in Karftens. eds für Mineralogie ze. 
IX. 493, ıc. 
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halten, fo daß fie fich von dieſen Bedingungen entfernt, fo 
wird der Widerftand der Wagen ebenfo zunehmen, ald wenn 
die Wagen ſelbſt ſchlecht fonftruirt, oder ſchlecht reparirt find 

Die Kraft, welche zur Fortbewegung eines beftimmten 
Gewichtes auf der Eifenbahn erforderlich wird, ift daber 
nicht in allen Sälen gleich. Auf guten Schienen und bei 
gut Eonftruirten Wagen ift eine Kraft von 8 Pfund hinrei⸗ 
chend, um ein Gewicht von 1 Tonne (2240 Pfund) fortzu: 
bewegen; d. h. ein Gewicht von 8 Pfund, welches an dem 
Ende einer, über einer Nolle fortgehenden Schnur befeftigt 
ift, genügt, um einen dbaranhängenden Wagen anzuziehen, 
Auf anderen Schienen und bei einer andern Eonftruftion der 
Wagen werden dagegen 10 Pfund oder ein noch größeres 
Gewicht erforderlich fein, um daffelbe zu leiften. 

Die früheren, mit Älteren Wagen angeftellten Verſuche 
zeigten, daß zur Fortbewegung von 1 Tonne 10 bis 12 Pfb. 
erforderlich feyen. Seit der Dervollfommnung der Wagen 
bat man jedoch feine größeren Verſuche mit‘denfelben in ihrem 
gewöhnlichen Zuftande angeftellt. 

Es war auf der Liverpool: Mandhefter Eifenbahn nun 
ein Verſuch mit einem neuen, eben aus der Werfftätte ber: 
vorgegangenen Wagen angeftellt worden, der aber in dieſem 
Zuftande durchaus kein Anhalten für den Widerftand gewäh: 
- zen Eonnte, welchen längere Zeit im Gebrauch ftebende 
Wagen darbieten; denn berfelbe war forgfältig zu dem 
Verſuche geſchmiert, die AUchfenfpindeln waren durch die 
Stoͤße noch nicht gebogen, die Raͤder waren noch feſt und 
winklich gegen die Achſen; die Pfannen waren voͤllig parallel, 

die Radumfaͤnge vollkommen kreisrund, die Schienen waren 
ſorgfaͤltig gereinigt. Man fuhr auch fort auf dieſer Eiſen— 
bahn den Widerftand der Wagen zu 10 Pfund auf 1 Tonne 
(gas) anzunehmen. 

Es wurde daher nothwentig, andere Verſuche über ben 
Widerftand der neuen Wagen auf diefer Eifenbahn anzu— 
ftellen ; denn die Berfuche und Betrachtungen über die Dampf⸗ 
wagen zeigten, daß die anbängenden Wagenzüge nicht 

17 


⸗ 
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einen fo großen Widerftand leiften Fonnten, als man ihnen 
gewöhnlich zufchrieb, denn es fand fi, daß der Wiederſtand 
unter diefen Vorausſetzungen bei weiten das Maaf des Effef- 
tes der Dampfmagen überftieg. Die Berechnung des Effef- 
tes ergab, daß der Widerftand der Wagen nur 8 Pfund für 
eine Tonne (/g50) betragen Fönne, 


Reapnag; beffimmt durch das Dynamo— 
meter, 


Das einfachfte Mittel zur Beftimmung der Reibung — 
des Widerſtandes der Wagen ſchien in der Anwendung des 
Dynamometers zu liegen, weil daſſelbe unmittelbar die Zug— 
kraft angiebt, welche zur Hervorbringung der Bewegung 
erforderlich iſt; da aber die Wirkung des Ziehens ſowohl bei 
Menſchen, wie bei jeder andern belebten bewegenden. Kraft, 
nur ftoßweife wirkt, fo ſchwankt das Dynamometer beftän: 
dig zreifchen fehr weit entlegenen Grenzen und kann daher 
kein fcharfes Nefultat geben. Es fchien und jedoch, baß bei 
dem Ziehen durch einen Dampfwagen, beffen Wirkung fort: 
dauernd fich gleich bleibt und deffen Geſchwindigkeit außer: 
dem durch die Maffe des Wagenzuges regulirt wird, das 
Dynamometer nur fehr geringe Schwankungen zeigen mürbe, 
und daß die Höhe der Mafchine befonders bei den legten Was 
gen ſich nicht mehr bemerkbar machen würde. 

Der Verſuch mit dem Dynamometer.wurde daher auf 
folgende Weife angeftellt. Nachdem der Dampfwagen. Leeds 
mit einem Zuge von 12 Wagen eine gleichmaͤßige Geſchwin⸗ 
digkeit von 3 bis 4 Meilen in der Stunde erlangt hatte, 
murde die Verfuppelungskette der 3 legten Wagen ausge 
hängt und durch ein Dynamometer mit Freisförmiger Feder 
erſetzt. Der Verſuch wurde auf einer ganz horizontalen 
GStrede der Bahn 1’, — 2 Meilen von Liverpool entfernt 
angeftellt. 

Die Hoffnung, den Zeiger der Federwaage unveränderlich 
auf einer Stelle zu fehen, wurde inzmwifchen fehr getäufcht; 
er hielt fih zwar im Durchſchnitt auf den 100 Pfund ange: 
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benden Punkt der Eintheilung, ſchwankte aber dabei zwifchen 
50 Pfund und 170 Pfd., ja fogar bei einigen Stoͤßen, 
welche die Wagen auf der Bahn erhielten, ging der Zeiger 
bis an das Ende der Eintheilung bei 20 Pfd. Diefe einzel= 
nen Stöße ließen fich jedoch fehr wohl von dem gewöhnlichen 
Zuge unterfcheiden. Die Bewegung wurde indeß nicht regel: 
mäßiger und der Berfuch mußte daher aufgegeben werden. 

Das Mittel der Schwanfungen betrug zwifchen 50 und 
170 Pfund; 110 Pfund. Die 3 Wagen welche biedurdh fort: 
gezogen wurden, wiegen 14,27 Tonnen und der Widerftand 
ift daher 7, 7 Pfund auf 1 Tonne ('/ggorp)- 

Es muß hierbei mit Nüdficht auf die weitere Verfolgung 
des Gegenftandes bemerkt werden, daß bei diefer Beltimmung 
der direkte Widerftand der Luft gegen die bemegten Wagen 
von keinem Einfluffe fein fonnte, weil derfelbe nur die 3 letz⸗ 
ten Wagen eines ganzen Zuges in Anfpruch nahm. Die 
Luft konnte daber nur eine Geitenreibung veranlaffen, melde 
um fo unbedeutender ausfallen mußte, als die Geſchwindig⸗ 
feit nur 3 — 4 englifhe Meilen in der Stunde betrug. 
Der ganze direkte Widerftand der Luft fällt natürlich auf den 
erſten Wagen, der bei diefem Verſuche gar nicht in Anfpruch 
genommen wurde. 

Diefer Berfuch konnte nicht als entfcheidend angefehen 
werden; man mußte beftimmtere Nefultate erhalten. 

Nachden eine paffende Stelle am Fuße der geneigten 
Ebene von Gutton, 11", englifhe Meilen von Liverpool 
ausgewählt worden war, wurde diefelbe mit äußerfter Ge: 
nauigfeit bis auf zehntel Zole nivellirt und fodann die Ver: 
fuche nach folgenden Grundfägen begonnen. 


Reibung, befiimmt durch den Reibungs: 
Winkel, 


Man habe eine geneigte Ebene A B (Zaf. XIV., Fig. 
143), auf der ein fchmwerer Körper herabgleitet ohne Neibung; 
am Ende derfelben babe man eine zweite geneigte Ebene, 

are 
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welche mit der Erften zufammenhängt und auf der der Körs 
per feine Bewegung fortfegt. 

Der Körper wird auf der geneigten Ebene durd bie 
Schwerkraft herabgeführt, diefe Kraft wirkt jedoch nicht in 
ihrem ganzen Betrage. Gie zerlegt fi in zwei Kräfte, von 
denen die welche fenkrecht gegen die geneigte Ebene wirkt, 
durch den Widerftand diefer legtern gänzlich aufgefchoben wird, 
und die befchleunigende Kraft, welche die Bewegung hervor— 
ruft, ift diejenige, welche der geneigten Ebene parallel wirkt. 
Wenn daher g die Größe der Schwerkraft I den Winkel be- 
. zeichnet, welchen die geneigte Ebene mit den Verticalen bil: 
det, fo ift die befchleunigende Kraft, die die Bewegung her— 
vorbringt. — 
| ® = g. cos. Y | 

Der allgemeine Ausdrud der befchleunigenden Kraft ift 
aber 9 — wenn v die Geſchwindigkeit und t die Zeit 
bezeichnet, woraus folgt: j 
g, cos. I, — er 

’ ’ d t F- 

Die Bemegung; welche während des Incrementes einer 
gewiffen Zeit erfolgt, kann immer als gleichfürmig betrachtet 
werden. Wenn daher der darin durchlaufene Raum = x ift, 
fo bat man u — 

er oder dt — gez 
dt 

Diefer Ausdrud für d t in die obere Gleichung ſub— 
ftituirt, macht diefelbe | | 

v.’dv=g. o%Y.dx. 

Wird diefe Formel integrirt, und dabei berücfichtigt, 
daß die Gefchwindigkeit beim Anfange der Bewegung — O0, 
oder daß fürx = O, auhv — O fein muß, fo erhält man 

v 2 
2 

Diefe Gleichung giebt die. Gefchwindigfeit des bewegten 

Körpers für jeden Punkt der erften geneigten Ebene an. 











v= 





= 8.008%°.Xx. 
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Wenn der Körper daher in dem Punkte B angefommen 
ift, und die Entfernung beffelben von dem Anfangspunfte 
der Bewegung wird burch X’ bezeichnet, fo tft 

vs=2gooa.3'.x’'. 

Dieß ift die Gefchmwindigfeit, welche der Körper bereits 
indem Moment erlangt hat, indem er von der erften geneig- 
ten Ebene zur zweiten übergeht. Diefe Gefchwindigkeit hat 
jedoch der Körper nur in einer der erften Ebene parallelen 
Nichtung erlangt, und ed würde daher eine der gegenfeitigen 
Neigung beider Ebenen entfprechende Mittelgefchwindigkeit 
daraus hervorgehen, wenn der Uebergang aus einer Ebene 
in die andere plöglich (durch einen Winkel) ftattfände, wenn 
aber der Uebergang durch einen Bogen, der beide Ebenen 
tangential berührt, ftattfindet, fo wird Fein Verluft an Ge: 
fhwindigkeit und Kruft eintreten ; der Körper wird vielmehr 
feinen Lauf aufder zweiten Ebene mit derfelben Gefhmwindig- 
feit beginnen, mit der er denfelben auf der erften Ebene be— 
fhloffen bat. 

Aufferdem aber wird der Körper auch hier durch die 
Schwerkraft bewegt. Wenn 9 der Winkel ift, den die 
zweite geneigte Ebene mit der vertikalen bildet, ſo wird hieraus 
eine beſchleunigende Kraft hervorgehen. 

p— 8. cos 23 
und man erhaͤlt durch dieſelben Betrachtungen fuͤr bie zweite 
Ebene, wie vorher 
ve=2g.c08I)"a-C. 

Die conftante C beftimmt fih dadurch, daß fürx — O 
v gleich der Gefchmwindigfeit werden muß, melche beim An: 
fang der Bewegung aufder zweiten geneigten Ebene ftattfindet. 
Diefe Gefchmwindigkeit ift aber nach dem Vorbergehenden 

— cos I’ x’ 
man bat daher C= 2 g. cos $'. x’. 

Subftituirt ınan diefen Werth von C in dem Ausdrud 
für die auf der zweiten geneigten Ebene flattfindende Ge: 
ſchwindigkeit, ſo erhaͤlt man 

2*284 cos ꝰSXx28. cos 3. 3. 
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Wenn nun die Verticalhöben der geneigten Ebenen mit 
z‘' und 2“ bezeichnet werden, fo hat man 
x’. und. It Et. 
Die letzte Gleichung für v ? nimmt daher die Form 
ve 1gRw HIN o der —282. 
an, wenn z die Höhe bes Punktes, wo ſich der bewegte Körper 
unter dem Anfangspunkte der Bewegung befindet bezeichnet. 
Dieß ift die Gleichung für den Sal, daß der Körper 
fih ohne Reibung auf der geneigten Ebene bewegt. Man 
fieht daher, daß im diefer Gleichung v — O nur dann wird, 
wenn z = 0, d. h. der bewegte Körper wird nur dann erft 
ftehen bleiben, wenn er eine geneigte Ebene von entgegen 
gefegter Neigung, wie die erftere, herausgelaufen ift, und 
bis zu einem mit dem Anfange gleich hoch liegenden Punkte. 
Wenn aber bei der Bewegung des Körpers Neibung 
ftattfindet, fo mird diefe, da fie nah der Erfahrung nicht 
von der Geſchwindigkeit abhängt, als eine gleichförmig ver: 
zögernde Kraft wirken, entgegengefegt demjenigen Theile der 
Schwerkraft, welche parallel mit der geneigten Ebene wirkt. 
Durch Einführung diefer neuen Kraft werden die be: 
fhleunigenden Kräfte der Bewegung auf jeder der beiden ge: 
neigten Ebenen nicht mehr 
8. .cos I’ und g. cos *“ fein, fondern 
g.cos 93’ — fundg.cos 3" — Sf, 
wenn f die der Reibung entfprechende verzögernde [Kraft bes 
zeichnete. 
In dieſem Falle wird daher die Geſchwindigkeit des 
Körpers an irgend einem Punkte mider zweiten Ebene, wel: 
cher von dem Punkte B um die Länge.x entfernt ift, fein. 
v2—2(g.083" — NDxt2(g.0s — 5) x“. 
Wenn nun wie vorher anftattx.cosI”, 2“ anſtatt x‘. cos 
9%, z’ und endlich für z’ 4 z’, 2 geſetzt wird, fo erhält man: 
v2=2g.z—-f(kx’'’+-x). 
Dieſe Gleichung gibt die Geſchwindigkeit des bewegten 
Körpers mit Beruͤckſichtigung der Reibung an irgend einem 
Punkte feines Laufes an. In diefem Tale kann nach der 


263 


Sleihung v = O nur danıt werden, wenn z— 0; x/ 
— 0;x=0,d. h. entweder am Anfange der Bewegung 
oder wenn 

| gz—- fa’ +-N=0. 

Wenn daher der einmal auf diefe Weife in Bewegung 
gefete Körper an irgend einem Punkte, etwa in m ftehen 
bleibt, fo muß diefer Punkt obiger Gleihung Genüge lei⸗ 
ſten, und es iſt fuͤr denſelben 

gz=f(x’+-x. 

Wenn beide Geiten diefer Gleihung im M, der Maffe 
des bewegten Körpers multiplicirt werden, fo entfieht Daraus: 

g:M.z=f.M.(a'-+r- x) 

g iſt die Schwerkraft auf ein Element des KRörperd.g.M. ift 
diefelbe daher auf den ganzen Körper oder das Gewicht defjelben, 
welches wir mit P bezeichnen wollen. Ebenſo iſt £ die ver: 
zögernde Wirkung der Reibung auf ein Element ded beweg⸗ 
ten Körpers und f. M . diefe Wirkung auf den. ganzen 
Körver,, oder die Neibung deffelben. Wenn man dieſe Mei: 
bung Fınennt, und diefe beiden Eubftitutionen un io 
erhält man: 
rs Fix X 39). 

Nehmen wir nun an, daf der Körper vom YAnfange < an 
frei auf einer geneigten Ebene herabgelaufen, und nur bis 
zum Punkte m, aber nicht weiter fortbemegt fey, fü muß 
diefer Punkt nothwendig die oben geftellte Bedingung erfüllen, 
ohne welche ber Körper nicht hätte ſtehen bleiben Fönnen. 
Wenn man daber die Größen z, x, x‘ beflimmt, und das 
Gewicht P Fennt, fo enthält die Gleichung nur noch die un⸗ 
bekannte Groͤße F, deren Werth eben daraus hervorgeht, 


— 2 » 
Due ix) 





*) Neunt man ben generellen Reibungs:Gorfficienten des Wagens f 
und die Höhe des Schienenweges von dem Anfangspuhlte der 
Bewegung bis zu dem, wor der Wagen ſtehen bleibt h, die Kaͤnge 


deſſelben (nach ber Krümmung gemeffen) 1, fo If’ ** 
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Wenn man num nach diefer Beftimmung eine geneigte 
Ebene fo einrichtete, daß fie bei gleichförmiger Neigung die 
Höhe z und die Länge x + x’ hätte, fo würde fich der Koͤr— 
per darauf im Gleichgewicht befinden. Sein Beftreben, fich 
auf der Ebene herabzubewegen,. würde genau der Neibung 
gleich fein, welche ihn zu halten ſich beftrebt. Das BVerhält- 
niß z; x -+ x‘ giebt daher den Sinus des Winkels an, ben 
wir den Neibungsmwinfel genannt BR eine Benennung, 

die eben hierin begründet ift. 


Verſuche über die Reibung der Wagen. 


Nach diefem Grundfage wurden die Verſuche auf einer 
der geneigten Ebenen ber Liverpool- Mandhefter Eifenbahn 
ausgeführt. 

Bon einem Punkte der geneigten Ebene von Sutton, 
welcher 50 Ketten oder 3300 Fuß von dem untern Ende der- 
felben entfernt ift, wurden 34 Stationen, eine jede von 
5 Ketten oder 330 Fuß Länge abgemeffen, mit Nummerftei= 
nen bezeichnet und genau nivellirt. Die Nefultate des Ni= 
vellements find folgende: 


Nummer ber Länge vom An: Senkrechte Höhe unter bem 


Station. fangspuntt, Anfangspunkt. 
Fuß. Fuß. 
0 0 0, 
I 330 347° 
RR 660 7,07 
3 . 990 10,62 
4 1320 14,36 
8, 1650 18,17 
6 _ 1980 u 27 
7 2310 25,53 
8 2640 28,98 
9 2970 32,07 
410 3300 34,61 N 
a —A 
12 — 3960 — 35,19 des Begens, 
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Nummer ber "Bänge vom An- Senkrechte Höhe unter dem 


Station. fangspuntte: Anfangspunfte. 
Fuß. Fuß. 
13 4290 35,23 ber fie mit ber 
untern Korte 
F = — ſet. d. Bahn 
verbindet. 
16 5280 36,17 
17 5610 36,4% R 
18 — 5940 — 36,66 
. 19 6270 36,80 
20 6600 36,92 
21 6930 37,06 
22 7260 . Ä 37,14 
23 7990 37,22 
24 7920. 37,37 
25 8250 37,3% 
26 8580 37,63 
27 8910 37,92 
28 9240 38,14 
29 9570 - 38:35 ° 
30 — 9900 — 38,54 
31 10,230 38,67 
32 10,560 38,77 - 
3 - 10,590 u 38,92 
3 11,220 39,08 


Etwas unterhalb des Fußes der geneigten Ebene müffen 
die Wagen über 3 Ausweihungen im Schienenwege fortge: 
ben, von denen jede mit drei Etellzungen verfehen iſt. Dieß 
giebt alfo 9 Punkte, theils auf einer, theil$ auf der andern 
Geite, ‚wo die Wagen gegen Unebenheiten gegenftoßen und in 
ihrer Bewegung aufgehalten werden. Die Stelle war daher 
nicht ganz günftig für die Verfuche und die gefundenen Mei: 
bungen erfcheinen deßhalb etwas größer als fie auf grader 
Bahn wirklich find. . 

Die zu den Verſuchen angemwendeten Wagen, beftehen 
aus einer einfachen Bühne, melde von 4 Federn getragen 
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wird. Die Raͤder haben einen Durchmeffer von 3 Fuß engl. 

Manf Om, 915 — 34, 9% ... Zoll Preuß.) find auf den. 
Achten feft und drehen fich mit denfelden. Das Wagenges 
ftelle ruht auf den Achfen, aber außerhalb der Näder. Die 
außerhalb des Rades liegende Achfenfpindel bat 1”/, Zoll 
englifche (Om, 045 — 1, 7 Zoll Preuß.) Durchmeffer. Die 
Lagen find mit Meffingpfannen verfehen, für die Schmiere 
ift eine kleine gußeiferne Büchfe unter-der Achfe vorhanden, 
welche aber fortdauernd diefelbe in -Del erhält. | 

Dei dert Verfuchen wurde durchaus Feine Veränderung 
mit den Wagen vorgenommen, fie blieben in demfelben Zu: 
ftande, indem fie fich für die geroöhnliche Arbeit Jbefanden, 
ebenfo die Schienen. | 

Unter dem Wagen befinden fich einige, mo die Achſen⸗ 
fpindeln verfchiedene Durchmeffer haben, diefelben find nach 
der Mittehin verftärkt, in der Mitte der Spindel etwas ſchwaͤ⸗ 
cher, und an ihren Enden wieder am Thwächften. Die Spin 
bein beftehen aus 3 Theilen von iii Länge, welche fol= 
gende Durchmeffer haben: 

nach innen 2’, Zoll * — Om, 054 

in der Mitte 1°, „  „ = Om, 045 ' 

nah außen 1%, „un 0m, 05°. 

Durch diefe Eintichtung fol’ die Achfe an dem Theile 
verftärkt werden, wo es nöthig iſt; diefelbe ift aber erft an 
wenigen Wagen getroffen, und der Vortheil derfelben noch 
nicht durch die Erfahrung bewiefen.. 

41. Am 29ften Zuli 18354 wurden 5 Wagen, welche nach 
dem Sf dazu beflimmt worden waren, mit Ziegel bela- 
den. nach der Stelle der Verſuche gefchafft. Das Gewicht 
der belafteten Wagen betrug 30, 65 Tonnen, mit dem Ges 
- wicht. von 10 Perfonen, die fih darauf befanden 31, 31 
Tonnen, alfo das eines jeden einzelnen 6, 26 Tonnen, 

"Die Zug der Wagen wurde mitten in der Bahn fo viel 
als möglich. grade aufgeftelt in einer Linie mit dem Anfange 
der bezeichneten Strecke, die Bremfen wurden gleichzeitig an 
den Wagen aufgehoben, und fo wurden diefelben der Ein: 
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wirkung ihrer Schwere aͤberlaſſen. Sie ſtanden 33 Fuß jen⸗ 
ſeits des Nummerſteines Nro. 30 ſtille, hatten daher einen 
Weg von 9933 Fuß, mit einem Fallen vor 38, 55 Fuß 
—2 | 

In den vorigen Gleihungen erhält man daher für dies 
fen Salx + x’ = 9933 Fuß und z — 38, 55 Fuß. 

Der generelle NReibungscoefficient ift Daher 9%,°5,, ., — 
ass; die zum Fortziehen von 1 Tonne erforderliche Kraft 
baher 8, 69 Pd. (— 22400). In diefe Neibung ift aber 
uoch eingefchloffen der Widerftand der Luft und der aus dem 
oben bemerften Zuftande der Bahn fich ergebende Widerftand. 

2. Es wurden nun von einem jeden Wagen 300 Ziegel: 
fteine abgeladen, melde 2565 Pfund oder 1, 145 Tonnen 
wiegen, fo daß das Gewicht der 5 Wagen, einfchließlich der: 
felben 10 Perfonen, 25, 58 Ionnen oder für jeden einzel 
nen Wagen 5, 12 Tonnen betrug. 

Nachdem die Wagen wieder ebenfo wie beim erften Ver— 
fuche aufgeftellt und Tosgelaffen worden waren, liefen fie bis 
854 Fuß jenfeits des Nummerfteines Nro. 28, in bem fie eine 
Länge von 9324 Fuß mit 38,19 Fuß Gefälle zurücgelegt 
hatten. Der generelle Neibungscoefficient war T,,,5 bie 
Kraft zum Fortziehen von 1 Tonne daher 9, 17 Pfund. 
Die Neibung einfchließlich aller Widerftände mar daher bei 
der geringern Belaftung im Verhältniß größer. 

Die Wagen wurden nun ein jeder einzeln verſucht. Die 
Reſultate ſind folgende: 





Gewicht. |fener Weg. 


x) Sta. ä Ballen . Genereller Kraft zum 
S | Ganzed | Durdlaus Keibunge: | Kortzichen 
I des | Gorffie |' einer 
a 


ging; 


Weges. cient. Tonne. 








Tonnen. Fus Suß : | und. 

III| 294 4,65 7326 37,16 an 11,36 

Iv| 100 | 5,15 | 6665 | 36,05 | "a0 | 19,42 

vV|ı96 | 520 | 7255 | 37,19 | 50 | 1117 

vI > 1,85 | 6204 | 36,78 | en | 13,28 
ger 
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An dem Wagen Nro. 100 fand ſich bei feinem Still: 
ftande eins der Achfenlager fehr erhigt, was wahrfcheinlich 
beffen früberes Stillftehen veranlaßte. Der leere Wagen hat 
nur eine geringe Höhe, er hat nur eine grade Bühne, mit 
einem dünnen Gitter umgeben. 

Nach diefen Verfuchen bietet jeder Wagen einzeln einen 
MWiderftand von 11, 3 Pfund per Tonne dar, während die: 
felben in einem Zuge vereint, nur 9, 17 Pfb. per Tonne 
geben. Diefer Unterfchied hängt offenbar mit dem Wider: 
ftande zufammen, welchen die Luft nur dem erfien Wagen 
ded ganzen Zuges entgegenftellt. Wenn daher der ganze 
Zug nur aus einem Wagen befteht, fo muß diefer den gan— 
zen Widerftand der Luft überwinden, wenn aber mehrere 
Wagen hintereinander folgen, fo vertheilt ſich diefer Wider: 
ftand auf die gefammte Anzahl der Wagen und wird daher 
auf einen jeden einzelnen berfelben weniger bemerkbar. 

Daffelbe Nefultat ergiebt fih aus einer DVergleichung 
des 1ften und 2ten Verſuches. Ein fchwerer Wagenzug bie: 
tet einen verhältnißmäßig geringern Widerftand dar, als ein 
leichter, weil die Hemmung, welche die Luft feiner Bewe— 
gung entgegenftellt in beiden Faͤllen abfolut gleich bleibt, 
fih aber im erften Sale auf eine größere Anzahl von Zon- 
nen, als in legteren vertheilt. | 

Um die vorliegende Unterfuhung zu vervollftändigen, 
ſchien es daher nothwendig, nody weitere Berfuche mit Was 
genzügen von verfchiedenem Gewichte und unter abgeänder: 
ten Umftänden anzuftellen. Diefe Berfuche wurden mit Was 
gen gemacht, welche mit Waaren aller Art mie fie der ge= 


woͤhnliche Verkehr auf der Eifenbahn grade darbot, bela= 


den waren. 

Da diefe Verfuche ganz auf diefelbe Weife wie die vor: 
hergehenden angeftellt wurden, fo laffen fi deren Nefultate 
am zweckmaͤßigſten vereint mit den bereits erwähnten in die 
folgende tabellarifche Ueberficht zufammenftellen. 
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Das Wetter war während diefer Verſuche ruhig und fhön. 
Es wurde bei denfelben keine befondere Sorgfalt auf Schies 
nen und Wagen verwendet, noch überhaupt etwas an deren 
gewöhnlichen Zuftand geändert. 


Reibung der mittleren Wagen in einem 
Zuge, 


Der Einfluß, welchen der Wiberftand der Luft ausübt, 
ift bereits bemerkt worden. Wenn 5 Wagen zu einem Zuge 
verbunden fich bewegen, ſo iſt ihr Neibungswibderftand, 9, 
17 Pd. auf 1 Tonne ihres Gewichtes, und wenn diefelben 
5 Wagen einzeln fid) bewegen, fo iſt ihr mittlerer Wider- 
ftand 11, 65 Pfd. auf 1 Tonne. Die anderen Verfuche lie— 
fern ähnliche Nefultate. Wenn man die aus vielen Wagen 
znfammengefegten Züge mit denen vergleicht, welde nur 
wenige Wagen enthalten, fo bieten die erfteren immer ge= 
ringere Neibungsmiderftände, als die lehteren dar, indem 
fie die Luft mit derfelben Flaͤche durchſchneiden. 


Der direfte Widerftand der Luft wird nur gegen den 
a Wagen ausgeübt. Die in der Ueberficht vorangeftellten 
6 Verſuche mit einem einzelnen Wagen ergebenden Wider: 
ftand eines an der Epige eines Zuges laufenden Wagens. 
Wenn biefer bei den anderen Erfahrungen in Abzug gebracht 
wird; fo erhält man den Widerftand der wittleren Wagen 
eines Zuges, d. h. ben Neibungswiderftand unabhängig von 
demjenigen der Luft. \ 


Das Mittel der Verfuche IL., III, IV., V., VI, giebt 
den Neibungswiderftand eines beladenen Wagens an ber 
Epipe eines Zuges zu 11, 77 Pfd. auf eine Tonne, In 
dem Verſuche Nro. VII. iſt das Gewicht des ganzen Zuges, 
25,28 Ionnen. Der Widerftand auf 1 Zonne 9, 17 Pfd., 
daher der gefammte Widerftand des Zuges 234,5 Pfd. 
Wird hiervon der Widerftand des erften Wagens — 5, 
12 x 11, 77 — 60,25 in Abzug gebracht, fo erhält man 


‚ Ä | 271 


fuͤr den Reibungswiderſtand der 4 nachfolgenden Wagen 
174,25 Pfund, und daher für 1 Tonne Gewicht derſelben 
8,9 Pfund. 


Ueberſicht der Refultate der vorhergehen— 
den Verſuche über den Reibungsmider: 
ftand der mittleren Wagen eines Zuges. 
Wenn man eine ähnliche Berechnung für die übrigen 

Verſuche anftellt, wie die fo eben vorbergegangene und noch 

die Nefultate derjenigen Verſuche hinzufügt, mo die Loco: 

motivmafchinen mit den Wagenzügen vereint bleiben, fo er- 
hält man daraus nachftehende Tafel. 


Widerftand der mittleren Wagen der Züge, 
oder Widerftand der Wagen mit Aus; 
[hluß desjenigen, den die Luft auf den 
erften ausübt, 














5 „|, £| 88% 2 >58 DRZE| Genereller 
ss E|85 | 2228| 8,58 1594858585) Reibungs:Goef- 
za|lER | 325 | 388 E08 2805 |fiient der mitte 
2 8,18 3 |8ER 2Eg- 3:7 _| leren Wagen. 
8 ẽ— . u. E —— 
—J— 567 BES 
Tonnen. | Tonnen. pn Pfd 


m. | 5 | 2558| 5,12 | 11,77 | 8,5 |0,00380 
I. | 5 | 31,31| 6,26 | 11,77. | 7,92 |0,00354 ° 
XI. 11 | 48,72) 4,43 | 11,77 | 8,33 |0,00372 ' 
VII. 14 | 61,65| 4,40 | 11,77 | 7,99 |0,00357 
XII. 19 | 92,00) 4,84 | 11,77 | 7,91 |0,00353 ",,.. 
F 25 |110,00| 4,40 | 11,77 | 7,99 [0,00357 %/z00 
xvi 
xiv 


Summe 


und | 126 — 591 478 8,03 0,00359 "/g79- 
Mittel | 

Der mittlere Neibungsmwiderftand ergiebt fich daher zu 
8 Pfund auf 1 Tonne (von 2240 Pfd.) wenn man nur die 
mittleren Wagen eines Zuges betrachtet. In allen den Fällen 
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aber, welche bei der Bewegung der Wagen auf einer Ei⸗ 
fenbahn zu betrachten vorlommen, gebt die Locomotivma= 
fine immer dem Wagenzuge voraus, Auf diefe fällt daher 
auch ber direkte Widerftand der Luft, und derfelbe wird bei 
der fogenannten todten Reibung, oder dem todten Biber: 
ftande der Locomotivmafchine felbft berüdfichtigt, fo daß hier: 
aus folgt, daß fammtlihe Wagen nur als mittlere Wagen 
eines Zuges betrachtet werden koͤnnen. Ihr eigener Reibungs⸗ 
widerftand kann daher auch nur mit 8 Pfd. pro Tonne ih: 
res Gewichtes in Anſatz gebracht werben. 

Das mittlere Gewicht eines Wagens ift nach der vorher⸗ 
gehenden Zafel 4,78 Tonnen. Ein folder Wagen an ber 
Spitze eines Zuges geftellt giebt einen Widerftand von 11,77 
Pfd. pro Tonne, oder überhaupt von 56 Pfd.; an einer 
mittleren Stelle im Zuge giebt er aber nur einen Widerftand 
von 8,03 Pfd. per Tonne, oder überhaupt von 38 Pfd. 
Der Unterfchiedb beider Nefultate ift dem Hinderniffe zuzu— 
ſchreiben, welches die Luft feiner Bewegung entgegenftellt. 
Die Luft bewirkt daher einen Widerftand von 17 bis 18 Pfd. 
bei einem Wagen von geringer Höhe bei der mittleren Ges 
ſchwindigkeit, melde die Wagen bei den Berfuchen erlang- 
ten. Diefe Gefchmwinbigfeit beträgt etwa 12 englifche Meilen 
in der Stunde oder 16 Fuß in der Gecunde, indem eine 
Entfernung von etwa 10000 Fuß in durchſchnittlich 10 Minus 
ten zurücgelegt wurden. 

Dieſe Erfahrung ſtimmt mit den direften Verfuchen über 
die Kraft des Windes überein. Man weiß, daß der Wind 
bei einer Gefhmwindigkeit von 20 Fuß in ber Secunde auf 
einer Fläche von 1 Fuß einen Drud von etwas weniger als 
1 Pfd, etwa 0,915 Pfd ausübt. Alſo anders ausgedrüct, 
eine Slähe von 1 II Fuß, melde die Luft mit einer Ges 
ſchwindigkeit von 20 Fuß in der Secunde durchſchneidet, er= 
leidet einen Widerftand von 0,915 Pfund "). Daher muß 


4) Die Verfuhe von Borda ergeben, im Parifer Maaß, bie Kraft 
bes Windes bei 20 Fuß Gefhwindigteit zu 1 Pfd. auf i L) Fuß. 
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ein beladbener Wagen, welcher der Luft eine Fläche von ohn⸗ 
gefähr 22, 5 OD Fuß entgegenftellt, einen Widerſtand von 
ohngefaͤhr 20. Pfd. erleiden. 

Wenn man bei den Verſuchen den direften Wibderftand 
der Luft gegen den erftien Wagen im Zuge einmal in Abzug 
gebracht hat, fo erfcheint der Widerftand, den bie Übrigen 
Wagen des Zuges erleiden, unabhängig von deren Anzahl. 
Die Unterfchiede welche fich bei den Verſuchen alsdann noch 
berausftellen, fcheinen nur in zufälligen Umftänden ihren 
Grund zu haben, wie in dem Zuftande der Schienen, 
oder des Windes, in ber Befchaffenheit der Schmiere der 
Räder, welche immer einen —— Einfluß auf die Reſul⸗ 
tate AM 


Verſuche über bie Reibung der Wagen 
ohne Federn. 


Da die vorhergehenden Verſuche mit Wagen angeftelt 
worden waren, welche mit Federn verfehen und überhaupt 
nach einem vervollfommneten Principe gebauet find, fo fchten - 
ed glaublih, daß die gewöhnlichen Wagen, ohne Federn, 
der Berdegung einen größeren Widerftand entgegenftellen 
würden. 

Um diefen Umftand genauer zu ermitteln, wurden einige 
Derfuche auf der Eifenbahn von Darlington-Stokton genau 
nach derfelben Methode, wie die vorhergehenden, angeftellt. 

Die dazu gebrauchten Wagen find diejenigen, melde 
auf diefer Eiſenbahn gewöhnlich angewendet werden ). Die 
Räder derfelben haben 3 Fuß Durchmeffer wie auf ber Liver: 
pool= Eifenbahn. Ihr Gewicht ift leer 1,.3 Tonnen und 
nrit der Laſt 4 Tonnen. Sie haben feine Federn. - Die Ach⸗ 
fenfpindel hat 3 Zoll Durchmeſſer, wo die Lagerpfanne auf 
derfelben aufliegt. Die Acfenfpindel an den Wagen ber 
Liverpool:Bahn hat nur 1”/ Zoll Durchmeſſer. Dieſer Un⸗ 


1) Sie find in den Fig. 109 a bi e Taf. x abgebildet. 
18 
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terſchied ruͤhrt daher, daß bei dieſen letzteren Wagen der 
Ruhepunkt des Wagens auf den Achſen außerhalb der Ni 
ber liegt, und daher ohne Schaden in feinem Durchmeffer 
fo weit verſchwaͤcht werden kann, während die Achfe felbft in der 
Mitte, und da mo die Raͤder auf derfelben befeftigt find, 
die erforderliche Stärke behält. Bei den Wagen auf der 
Darlington Bahn hingegen, liegen die Ruhepunkte des Wa- 
gend auf der Achfe innerhalb der Näber, daher nicht an 
den Ende der Uchfe, fondern mehr nach ihrer Mitte und 
diefer Theil darf nicht unter 3 Zoll Stärke erhalten, weil er 
außer der Laft des Wagend auch noch die Räder in einer 
feften und unveränderten Stellung zu erhalten hat und den 
Geitenpreffungen und den Cinwirkungen der Drehung, 
welche beftändig während der Bewegung auf die Näder fal⸗ 
len, widerſtehen muß. 

Die Verſuche mit dieſem Wagen ergaben nachſtehende 
Reſultate: 


2 Durchla us Hoͤhediffe⸗ 
renz des An⸗Genereller Rei— an 
** Anzahl der — Bes fangpunkts ufi Tonne 
sg Magen a en zum und desjeni: bungs: Coef fi⸗ (2340 Pfd. ) 
2a an gen , wobie cient. d. Gewichts 
des Zuges. Ramen. — der Wagen. 
— Fug Fuß. Pfund. 
J. 12 0552 34,56 ei 0,00362 8,11 
11. 4 9600 34,60 on 0,0036 8,07 
I.| 16 .|.10500. | 35,0% 000341 7,48 
IV. 8 9894 | 3482 0,603821 7,88 


Mitiell 0,00352] 7,88 


Waͤhrend diefer Verſuche wehete ei ziemlich ſtarker Wind 
in ber Richtung und Übereinftimmend mit ihrer Bewegung, 
was um fo mehr zu bemerken ift, als bisweilen Wagenzüge 
lediglich auf dem Eifenbahnen durch die Einwirkung des 
Windes auf beträchtliche Strecken fortgeführt werden. Alle 
Magen befanden ſich in einem guten’ Zuftande und nament= 
lich waren die bei den Verſuchen III. und IV. —A 
die beſten auf dem ganzen Wege.— 
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- Diefe Verſuche hatten gegen die Erwartung befjere Re⸗ 
fultate geliefert, als bei den mit Federn verfehenen Wagen; 
es fehien daher nothwendig den Einfluß der Federn an diefen 
Wagen auf den Widerftand in ihrer . durch einen 
direkten Verſuch zu beftimmen, 

Zu. diefem Endzwecke wurde die Bühne an einem Wa- 
gen, welche auf Federn ruhte, durch Keile in die Höhe ge: 
fpannt, fo daß die Federn außer Wirkfamfeit geſetzt wur⸗ 
den. ; Der Wagen wurde mit Blockblei beladen, an Gewicht 
etwa 2 Tonnen, und ergab fo bei dem Verſuche eihen Wi- 
deritand von 8,585 Pfd, auf 1 Tonne. Darauf wurden die 
Keile entfernt, fo daß: die Bühne mit. der Laft auf den Fe 
dern ruhete, und zeigte der Wagen nunmehr einen Wider- 
ftand von 8,35 Pfd. auf 1 Tonne feines Gewichte. 

Diefer Verſuch zeigte eine geringe Verminderung des 
MWiderftandes bei der Anwendung der Federn; diefer Vor: 
theil kann jedoch leicht durch andere Umftände übermogen wer- 
den, die fonft nicht fehr auffallen, wie die Politur und die 
Schmiere der Lagerpfannen, die Höhe der Belaftung, und 
im Allgemeinen muß man unter beiden Verhältniffen den 
Wideritand der Neibung zu 8 Pfd. pro 1 Tonne, oder den 
generellen Meibungsevefficienten zu "so — 0,00357 ans 
nehmen. 


Einwirkung des Fuhrwerks auf die 
Ä Eifenbabn *) 


. Die, Suhrwerfe zerftören allmählig eine Eifenbahn, fo 
wie ſie auch eine Chauffee zerftören; allein die Eifenbahn 
verhält fich dabei anders, weniger leidend als die Ehauffee, 
fie wirft bei ihrem Widerftande zurück. Die. Laftwagen ſto— 
Ben die Schienen an ihren Fugen, treiben fie von einander, 
biegen fie. und ‚zerbrechen fie fogar zumeilen; fie erfchüttern 
die Tragfteine, ftoßen und treiben fie in den Boden. Fährt 





4) Rah Minard’s Vorlefungen.. ©. 174. 
18 * 
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man auf einer Eifenbahn, fo fühlt und hört man bet jeder 
Schienenfuge einen. Heinen Stoß und wenn die Echienen 
auch noch fo genau gelegt find. Der Heine Zwifchenraum 
zwiſchen den. Schienen macht fhon, daß ſich das Rad nicht 
jtetig fortbewegt, fondern beim Uebergang von einer Schiene 
zur andern einen Fleinen Stoß: befommt. Liegen die benach⸗ 
barten Schienen nicht gleich hoch, To ift der Stoß ftärker 
und fühlbaret, wenn fih das Mad auf die vorfpringende 
Schiene hinaufhebt, als wenn. es von dem Vorfprung ber= 
unter rollt. Im erſten Falle findet der Stoß ftatt, ebe der 
Mittelpunkt des Rades in. die Vertikallinie durch die Fuge 
gelangt ift, und die. Schiene wird: vorwärts getrieben, ehe 
Das: Rad hinauf fleigt. : Im zweiten Galle findet der Stoß 
ftatt, nachdem der Mittelpunkt des Nades über die Fugen 
hingegangen iftz und die Schiene, welche das Rad verlaſſen 
bat, wird im dem. Augenblid, wo das Rad bherabfteigt, 
ſchwach ruͤckwaͤrts getrieben. Die Schienen, welche vor den 
andern hervortreten, werden .alfo immer nach einer und ber- 
felben Richtung "geftoßen, bie Wagen mögen hin oder zu= 
rüc fahren; und da num ohngefähr gleich viel Schienen nach 
diefer und nach jener Nichtung vorfpringen mögen, fo -fon= 
nen fich die Wirkungen in der Summe aufheben. Iſt aber 
das Gefälle ftark, und der Verkehr bergab ftärfer, als bergauf, 
fo werden die vorfpringenden Schienen von den hinabfah— 
renden Wagen mit mehr Gefchwindigfeit und Kraft geftoßen, 
ald von den hinauffarenden; die Schienen werden alfo im— 
merfort bergab gedrängt, Auf der Lyoner Straße find alle 
Schienen von Et. Etienne (bergab nach Rive-de-Gier, und 
felbft von da nach Givors zu getrieben worden. Sie find 
in den Schienenftühlen geglitten, und manche find im Be— 
griff, aus demfelben herauszufpringen. Hierzu hat indeffen 
mitgewirkt, daß hier die Näder ſelbſt die Schienen mit fort: 
zuziehen fireben; denn diefe ganze Etraße ift in Einem 
fort krumm; jedes Paar Mäder muß alfo, um ſich mit glei= 
cher Gefchwindigfeit bewegen zu koͤnnen, gleiten, muß ſich 
in den Schienen reiben-und. fie alfo mehr bergab als berg: 
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auf ziehen. Diefe Neibung an der Seite iſt, megen ber 
großen Gefhmwindigkeit und der Schwungkraft —— 
beim Hinabfahren der Wagen. 


Dieſe Verſchiebung der Schienen, welche zeigt, mit - 


welcher Kraft die Schienenſtuͤhle und Steine geſtoßen wers 
den, iſt ſchwer zu verhindern. Indeſſen ſcheint ſie nicht 
Statt zu finden, wenn die Schienen in den Schienenſtuͤhlen 
durch quer durchgehende Bolzen, oder durch eiſerne Keile, 
feſtgehalten werden. Auf der Lyoner Straße hat man dem 
Uebelſtande dadurch abzuhelfen geſucht, daß man dem Bo— 
den derjenigen Schienenſtuͤhle, welche unter den Stoͤßen 
der Schienen liegen, einen Vorſprung giebt, gegen welchen 
das zu dieſem Zweck ausgekerbte Ende der Schiene ſich 
ſtemmt. Es wird auf dieſe Weiſe eine Schiene nur durch 
die Stabilitaͤt eines Steins gehalten, und die Erfahrung 
muß erſt lehren, ob der Widerſtand hinreichend ſein wird. 

Die Raͤder der Wagen draͤngen ferner die Schienen aus 
einander, wenn ſie ſich ſtaͤrker an die eine als an die andere 
Reihe derſelben legen; und auch die Raͤnder der Raͤder trei— 
ben die Schienen nach außen, wodurch fie von einander ent⸗ 
fernt werden. Diefe Preffung nach der Geite zeigt fich ſichtbar 
nach der Abnutzung der Raͤder ‚ die insbeſondere in der 
Ecke zwiſchen der Felge und ihrem Rande Statt findet. 

Die Laftwagen werden durch mehrere Wirkungen auf 
die Seite getrieben, naͤmlich: 

1) Durch die Schwungkraft in den Krümungen ; 

2. Durch den Wind, wenn er nicht parallel mit den 
Schienen weht; m 

3). durch das Wanken der Wagen, wenn die beiden 

ES chienenreihen unter. einer und derfelben Wagenare nicht 

gleich hoch liegen; | 

4) Durd) eine etwanige Excentricität der Raͤder; 

5) durch Aenderungen in der Richtung der Straße; . 

6) durch Wirkung eines Wagens auf denaudern, wenn 
fie. anhalten, fih in Bewegung fepen, oder plöplic 
ihre Gefchwindigfeit ändern; denn da die Richtung des Zu⸗ 
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ges nicht immer genau durch den Schwerpunkt des Wagens 
geht, wie fie aucdh-angehängt fein mögen, fo drehen fich die 
Wagen und treiben beide Schienenreihen nach auswärts. 

Daß die Schienen von ber Laft gebogen und die Steine 
in die Erde getrieben werden, gehört zu den fchlimmften und 
häufigften Befchädigungen einer Eifenbahn, befonders ſeitdem 
man angefangen hat mit Dampfwagen und mit außerorbdent: 
licher Gefchwindigkfeit zu fahren. Es verhält fich mit diefer 
Wirkung folgendermaafen: Man nehme eine horizontale 
Eifenbahn an, nad dem Syſteme der Liverpooler gebaut, 
mit 14'/, Fuß langen Schienen, die alle 2 Fuß 10%, Zoll 
unterftügt und über jedem Stein in den Schienenſtuhl eins 
geflemmt find. Man nehme ferner an, daß das Terrain 
gleichförmig aber nicht ſtark genug mwiderftehe, fo laͤßt fich 
zunächft erachten, daß die unter den Stoͤßen der Fugen lier 
genden Steine, ftärker als die andern in die Erde getrieben 
werden, indem die Stellen der Schienen an den Fugen die 
fhwächern find. Giebt nun der Stein unter dem Stoße 
nach, fo wird fich die auf ihn ftüende Schiene biegen, fo: 
bald ein Wagen darüber binfährt und folglich über dem 
nächften Stein conver werden. Giebt dagegen der Boden 
unter den mittlern Steinen nad, fo wird bie Schiene bort 
durch das Gewicht des Wagens gebogen, darauf aber durch 
die Elafticität des Eifens wieder in ihre urfprüngliche Ges 
ftalt zuruͤck verfegt. 

Bei dem Mebergange eines Wagens wird fich alfo der 
Stein fenten und heben; der durch ihn gleihfam gerammte 
Boden wird, mie der Stein felbit, immer weiter nachgeben. 
Noch größer wird das Uebel feyn, wenn der Boden naß ift, 
oder auf feiner Oberfläche Wafler ſteht. Das Waller wird 
fehneller in die Höhlung unter den Stein dringen, der Bo: 
ben bort erweichen und nun wird der Stein noch um fo mehr 
nachgeben. Diefes läßt fich deutlich erfennen, wenn man 
die Bewegung der Wagen, und der Steine nach einem ftar: 
fen Regen beobachtet. Die Mitte der Schienen alfo, bie 
flärker widerftehen zu müffen ſcheint, als die Enden, Tann, 
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weil fie fich leichter wieder hebt, fogar mehr nachgeben als 
die Enden. Eine fih in diefen Falle befindende Schiene, - 
wird alfo in dem Augenblicde, wo fid der Wagen in ihrer 
Mitte befindet, ſehr concav fein. Dadurch oͤffnet fich dann 
die. Fuge des Stoffes oberhalb, die Eden der Enden heben 
fih und bilden einen Vorſprung, gegen welchen fich die Raͤ— 
der des nämlichen Wagens, oder die des folgenden ſtoßen. 
Es erklärt fih hieraus, mie die Fuhrwerke ftarf geftoßen 
werden Eönnen, obgleich die Bahn vor dem Uebergange der 
Wagen ganz eben zu fein ſchien; befonders dann, wenn ber 
Boden der Schienenftühle unter den GStößen nicht conver 
gemacht ift, welches bei der Eifenbahn von Leeds nach Gelby, 
oder bei der von Nürnberg nach Fürth angeordnete, Mittel 
das befchriebene Uebel noch am beften zu heben fcheint. Man 
bemerfe noch, daß, da die bleibende Krümmung, welche eihe 
Schiene ans der befchriebenen Urfacd annimmt, nicht ale 
Slafticität des Eiſens vernichtet, dad Rammen der Steine den: 
noch Statt findet. Die Schiene kruͤmmt ſich immer ftärker 
und die Straße leidet immer mehr. 

Daß die Schienen fich biegen und die Steine oder höl« 
zernen Querunterlagen fich eindrüden, ift Thatſache. Die 
Schienen biegen fi nicht allein zmwifchen ihren Endpunkten, 
fondern felbft zwifchen zwei benachbarten Stügpunften. Auf 
der jteinernen Brüde zu Manchefter fah Hr. Minard die 
Schienen unter der Laft eines Dampfwagens, der mit feinem 
Munitionswagen an der Spitze eines Wagenzugs ankam, 
fich fehr merklich biegen. Der Dampfiwagen bewegte fich nicht 
fehneller, als ein Menfh im Schritt. In dem Augenblick, 
wo eins der Näder über den Stoß der Schienen ging, ſahe 
man die Schiene, welche es verließ, fich heben und fo mie 
das Rad die Fuge paffirt war, gab die Schtene, auf welche 
es zu drüden anfing, nad, die Fuge der Schienen blieb 
immer in der nämlihen Höhe.  Diefe Bewegungen, bie bei 
einigen Schienen fehr merklich, bei andern unmerklidy waren, 
und welche beim Uebergange des Huͤlfswagen nicht Statt 
fanden, Tießen fich — wo die ganze Straße gepflaſtert iſt, 
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deutlich wahrnehmen. Eben fo ſah Hr. Minard bei Dar: 
lington, Lyon und Roanne die Schienen fi unter dem Gewicht 
ber Dampfmwagen biegen, ja felbft unter dem Gewicht der Mu— 
nitionds und der Laſtwagen. Bei Epinac biegen fich die Schie= 
nen unter den legtern. Die von den Herren Wood, Egen ꝛc. 
in einem frübern Kapitel diefes Werks mitgetheilten Beobach- 
tungs⸗Reſultate ergeben zwar für gleich ftarke Belaftungen nur 
Biegungen, die dem Auge nicht bemerkbar find ; aber die Wir— 
fung einer bewegten Maffe ift auch einer ruhenden Laſt gar 
nicht zu vergleichen; die erftern nehmen mit der Gefhwindig- 
keit ſehr zu. . 

Iſt der Widerftand des Terrains gleihförmig, fo läßt 
fih annehmen, daß die Steine zwifchen den Stößen unter 
beiden Schienenreihen ungefähr gleichviel ftärker im Vergleich 
gegen die Steine unter den Stößen werden eingedrüdt mer: 
den. Liegen alfo die Stöße der Schienen einander gegen= 
über, wie bei Lyon, fo werden die Kruͤmmungen miteinander 
corresfpondiren; liegen aber die Stöße der einen Reihe der Mit- 
te der Schienen der andern Reihe gegenüber, fo werben die Hoͤh⸗ 
lungen der einen Linie auf die Erhebungen der andern zu treffen. 
Diefes erklärt es, wie bei der zweiten Anordnung, die Anfangs 
auf der Liverpooler Straße Statt fand, die Wagen eine ſchau— 
felnde Bewegung befommen fonnten, die an einigen Stellen 
fehr ftark war. Die Schwankungen betrugen zumeilen an 2?/, 
Zoll, und es waren ihrer. gegen 100 in der Minute, | 

Dan muß fich alfo eine Eifenbahn mit Stabeifenfchienen 
nicht ald gerade, fondern als wellenförmig vorftellen. -Die 
Krümmungen find fchwächer oder ftärker, je nach dem-Nach- 
geben der Steine und der Schienen, nach dem Angriffe auf 
die letern und der Erhaltung der Straße. Man muß ſich 
vorftellen, daß.der-Mittelpunkt der Irägheit eines Wagens 
‚ eine Linie doppelter Krümmung durchläuft. - 

Die Biegung der. Schienen: und die Eindruͤckung der 
Steine, nimmt wegen. der verticalen Kruͤmmungen, mit der 
Gefchwindigkeit der Fuhrwerke zu. Man, betrachte einen Wa⸗ 
gen „der, in, einen yon zwei gegeneinander laufenden Abhaͤn⸗ 
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gen gebildeten Winkel hinab fährt. In dem Augenblid, wo 
die Mäder wieder zu fleigen anfangen, wird der fleigende 
Abhang nicht allein von der Laft ded Wagens getroffen, fon= 
dern auch vonder, fenfrecht auf den Abhang zerlegten, Wir: 
kung der bewegten Maffe, melde mit der Gefchwindigkeit 
zunimmt, Zwar find die Schienen nicht gerade in ſpitzen 
Winkeln gebogen, gleichwohl aber ift die Wirkung auf den 
fteigenden Xheil der Schienen der in folhem Sale ähnlich. 
Wo die Krümmung regelmäßig ift, findet eim von der 
Schwungkraft, die im Quadrat der Gefchwindigkeit zunimmt, 
berrübrender Ueberfchuß des Druds flatt. Durch die wellen- 
förmigen Krümmungen und die Gefchwindigkeiten, die zu- 
weilen Statt finden, wird das Gewicht der bewegten Maſſen 
fters verdoppelt werden. Nimmt man an, daf bie Krüm« 
mung ein Kreisbogen von etwa 1 Linie tief, 25uß 10 30U Sehne 
und 160 Fuß Halbmeffer ift, fo beträgt die Verinehrung bes 
Druds, die von der Schwungkraft herruͤhrt, fuͤr eine Ge⸗ 
ſchwindigkeit von 64 Fuß in der Secunde. 
—— > I 81 der rollenben Loft. 
Es kann fommen, daß bei grußer Geſchwindigkeit die 
Raͤder der Fuhrwerke mit der Laſt gerade auf die Mitte 
der Schienen zwiſchen zwei Stuͤhpunkte ſich ſtuͤrzen. Denn 
man nehme an, daß ſich der naͤchſte Stein nach demjenigen 
unter dem Stoße zweier Schienen eingedruͤckt habe und daß 
die gekruͤmmte Schiene in dieſem Punkte um 1'/, Linien ge⸗ 
wichen fey, oder daß das Ende der vorhergehenden Schiene 
über das ber gefrümmten um 1 Linie vorftehe.  Beträgt 
dann die Gefhwindigkeit 42 bis 45 Fuß, fo wird das Rad, 
nachdem es die uͤberſtehende Schiene verlaffen bat, fortge⸗ 
fchleudert werden, ohne die folgende gekruͤmmte Schiene zu 
berühren, und erft 14’/, Zoll von dem Stoß entfernt, da 
nemlich, mo die von dem Rade befchriebene Parabel die 
zweite Schiene trifft, die nach: einem Kreisbogen gekruͤmmt 
vorausgefept ift, wird das Rad auf die zweite Schiene, fallen. 
Aehnliches wird erfolgen, wenn ber Stein unter dem Stoße 
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‚der Schienen höher fteht, als zwei naͤchſte Steine. Das 
Nad, wenn es fehr gefhmwind fortrollt, wird fi, indem es 
den Stoß verläßt, heben, und erft in einiger Entfernung 
von dem Stoße wird es auf die Schiene nieberftürgen. 
Große Gefhwindigkeit eines Fuhrwerks zerftört eine 
Eifenbahn noch auf andere Weife. Die Schienen, die Schie- 
nenftühle und Steine machen zufammen ein Ganzes aus, 
deſſen Elafticität fi deutlich an den verticalen Stößen und 
Bebungen wahrnehmen läßt, die man in der Nähe der Bahn 
empfindet. Zum Theil liegt diefe Elaftieität im Boden. Sehr 
ftarf ift diefe Bebung auf loſer Erde, auf Auffchättungen 
und auf hölzernen Unterlagen; fie wird. durch aufeinander 
folgende Wirkungen der Mäder auf den Schienen hervorge- 
bracht, bie nachdem fie eingebogen worden find, wieder em: 
porſchnellen. Nun kann es aber,. da die eingebogenen Theile 
der Schienen einer gewiffen Zeit bedürfen, um wieder in ihre 
vorige Lage zu gelangen, kommen, daß der Stoß einer neuen 
Maffe gerade dann erfolgt, wenn das Auffchnellen der Schiene 
erft beginnt, ‚oder dann, wenn es am ftärkften iſt. Im er: 
ften Falle wird das Rad in die Vertiefung hinabftürzen und 
die Schiene noch um fo ftärker biegen, was dann unter 
jedem Wagen zunimmt; im zweiten Sal wird ein heftiger 
Zufammenftoß der Schienen und des Wagens erfolgen. Das 
Refultat ift ohngefähr fo, als wenn man über einen Balfen 
gebt, der über einen breiten Graben liegt. Nichtet man 
feine Schritte nad den Bewegungen des Balfens ein, fo 
empfindet man nur geringe Etöße, aber der Balken biegt 
fih immer mehr und mehr: richtet man ſich nicht nach den 
Schwankungen des Holzes, fo empfindet man heftige Stoͤße. 
Wenn alfo auf elaftifhen Schienenbahnen die Mäder einan⸗ 
der fchneller folgen, als fi die Schienen wieder gerade 
ju richten vermögen, fo werden die angedeuteten zerſtoͤren⸗ 
den Wirkungen Statt finden, und um fo fehneller ſich wie— 
derholen, je’ größer die Gefchwindigfeit der Fuhrwerke ift. 
Auf der Liverpooler Straße folgen ſich alle Näder eines Was 
genzuges ohngefäht in’ Entfernungen von 5°/, Fuß, und da 
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nun die Gefchwindigkeit ber Fuhrwerke zumeilen 64 Fuß ift, 
fo erfolgen gegen 11 Stöße in einer Secunde. 

Hr. G. R. Erelle") meynt, daß fich die mannichfachen 
und großen Uebel, die für eine Eifenbahn aus zu ſchwacher 
Fundamentirung derfelben mit einzelnen Steinen entft«ben, 
dadurch gehoben werden koͤnnen, daß. man ihr ein feſtes Fun: 
dament von Pfählen giebt. Ein runder Pfahl, von 8 Zoll 
Durchmeffer und 5 Fuß fang, kann, in feftem Boden, fchon 
mehr als 600 Eentner tragen und eine Laft von 200 Eent.; 
wie die der fchwerften Dampfwagen, von welcher jedoch nur 
der auf einem Made ruhende, Ate oder Gte Theil in Betracht 
kommt, wirkt, wenn fie zwei Linien body herabfällt, noch 
nicht fo ftark, als ein Rammklotz von 2 Gentner ſchwer; 
der 4 Fuß hoch herabfällt; folglich würde es Faum wahre 
fcheinlih feyn, daß die Fuhrwerke, felbft mit der ungehener⸗ 
ſten Geſchwindigkeit in — geſetzt, die Pfaͤhle ein- 
druͤcken koͤnnten. 

Dann aber wuͤrde die Bahn durchaus eben bleiben, und 
alfe Uebelftände, wenn außerdem nur die Schienen fo ſtark 
find, daß fie fih zwiſchen zwei Unterftüsungen nicht merk⸗ 
lich biegen, wuͤrden wegfallen. 

Die Unterſtuͤtzung mit Pfaͤhlen koͤnnte man anf verfchie= 
bene Weife anordnen. Einer der bedeutenften Mebelftände 
bei denfelben würde feyn, daß das Holz bald verfault, wäh: 
rend die Zragfteine faft immer bleiben. Um nun diefen Mes 
belftand zu vermindern, müßten die Köpfe der Pfähle etwa 
3 Fuß tief unter der Oberfläche des Bodens liegen, damit 
mwenigftens die Pfähle felbft länger gegen die Vergänglich» 
keit gefchügt bleiben und weniger oft erneuert werden dürfen. 
Auf die Pfahlköpfe könnte man Hölzer, von gleicher Dicke, 
mie die fühle, und etwa 2 Fuß lang aufpftophen; auf 
dieſe Hoͤlzer Holme quer uͤber die Bahn legen, und auf die 
Holme die gewoͤhnlichen eiſernen Schienenſtuͤhle nageln. Die 
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Auffaͤhe auf die Pfaͤhle könnten an dieſelben vermittelſt drei 
oder vier eiferner Schienen, die von der Seite angenagelt ı 
und angekrammt werden müffen, befeftigt werden. Anfangs 
würde man bie Pfähle ganz durchgehen Iaffen Eönnen und 
die Aufpfropfung würde erft bei der naͤchſten Reparatur er⸗ 
folgen. Zu mehrerer Sicherheit könnte man auch einzelne 
- Pfähle ganz durchgehend erneuern. So würde das Ganze 
hinreichende Seftigkeit erlangen, da es von den Schienen ber 
Länge nach gehalten, nicht gut ausweichen kann. Die Quer: 
bolme und Pfropfe würden freilich oft erneuert werden müffen, 
felbft wenn man eichenes Holz dazu naͤhme; aber diefes 
würde auch fehr leicht und ſchnell geſchehen Fönnen, da die 
Hfähle unten bleiben. Eine andere, noch feftere Art wäre, 
etwa 2", Fuß tief unter der Erde, Holme nach der Länge 
ber Bahn auf die Pfähle zu legen, auf die Holme, quer 
über, Eattel und auf diefe verftrebte, 2 Fuß hohe Schienen 
ftühle von Gußeifen zu fegen. 

Man hätte bei der Fundamentirung durd Pfahle zu⸗ 
gleich noch den Vortheil, daß in der Tiefe feuchtes und 
naſſes Terrain eher vortheilhaft als nachtheilig ſeyn wuͤrde, 
da in ſolchem Boden die Pfaͤhle laͤnger dauern. Und dann 
haͤtte man den großen Vortheil, daß die Staͤrke des Funda— 
mentes durch die Dicke und Länge der Pfaͤhle ohne Schwie⸗ 
rigkeit ganz nach der Beſchaffenheit des Bodens abgemeſſen 
und eingerichtet werden koͤnnte, ſo daß ſich der Eiſenbahn 
ein überall gleich ftarfed Fundament geben ließe, was ihr 
fo vorzüglich nothwendig ift. Diefe Art der Sundamentirung 
würde auch, wenn das Holz nicht fehr theuer ift, eben nicht 
foftbarer feyn, als die mit Steinen; mwenigftens dann nicht, 
wenn unter ben Steinen, megen des lodern Bodens, erft 
eine Chauffee gelegt werden muß, wie bei Selby. Eo 
würde z. B. im fandigen Boden, wie bei Berlin, eine 
Ruthe Eifenbahn, bis auf die Schienen felbft und die Schie- 
nenftühle, weil nothwendig erft ein Steinfchlag unter den Trag⸗ 
feinen gelegt werden müßte, eiwa 16°), Thlr. koften. Biel: 
mehr würden auch 4 Pfahljoche, alle 3 Fuß eins; nicht 
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mehr koſten, da mo die Pfähle nicht über 5:Fufß Tang zu ſeyn 
brauchten. Auch die Erhaltung würde eben nicht viel theu⸗ 
rer feyn, weil die Schienen - mehr gefchont werden würden. 
Wäre fie es aber auch, ſo würden die mehreren Nusgaben durch 
die beffere Fahrt auf der Bahn reichlich vergütigt- werden. - 


Siebentes Rapitel, 


Wirkung der Schwere auf Abbängen zur Bes 
wegung ber. Fuhrwerke 9. 


Wir erwähnten fchon früher, daß wenn die‘ Neigung 
einer Eifenbahn mehr beträgt als 6 Zoll’ auf 100 Fuß (5 
Millimeter auf 1 Meter), die Wagen vermöge ihrer eige- 
nen Schwere auf einer folchen geneigten Fläche hinabrollen. 
So Tange die Neigung nicht über 18 Zoll auf 100 Fuß 
(14 oder 15 Millmeter auf das Meter) beträgt, koͤn— 
nen die Wagen auf diefe Weife im ganzen Transporten 
auf die geneigte Fläche gebracht werden, indem ihre Ge 
ſchwindigkeit mittelft einer der befchriebenen Bremsvorrich- 
tungen regulivt wird. Iſt aber die Neigung bedeutender, 
fo kann eine gefährliche Befchleunigung der Bewegung ein: 
treten und ſowohl die Bremsvorrichtungen als auch die Men: 
ge von Menfchen, die angewendet werden müßten, um die 
Gefhwindigkeit zu 'reguliren, wuͤrden bei großen Koſten 
dennoch nur eine geringe Bürgfchaft für die Sicherheit des 
Transports gemähren. Man benugt dieſes Ebenmaaß da= 
durch, daß man ein Gegengemicht heben laͤßt und ift fo auf 
den Gedankeit gekommen, die Kraft der hinabfahrenden Wa: 
gen zum Heraufziehen der andern anzuwenden. -' Solche 
Vorrichtungen find befonders auf Eifenbahnen bei Steinkoh⸗— 
len und andern Bergwerken nicht felten, indem Gruben und 
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auch Steinbruͤche, wie wir fhon am Ende des fünften Ka- 
pitels fahen, in der Megel weit höher als die Fluͤſſe oder 
Kandle ıc, liegen, auf denen die Einfciffung der Kohlen 
und Steine flatt findet, und weil bie Wagen jedesmal leer 
zurückkehren. Die Engländer nennen ſolche Vorrichtungen 
self acting Planes, wörtlich felbftwirfende Slächen, mir 
nennen fie ſelbſtwirkende Rampen und bei Bergwer- 
fen ift die Benennung Bremsberg gebräuchlich. 
| In dieſem Sale legt man entweder: 
‚ 4) in bie untere Hälfte des Abhanges eine Bahn, oder 


I zwei —— in die Mitte, zum RUN der Was 


‚gen, ober 
3) zwei Bahnen oben, und eine — Bahn 
‚in, der. Mitte, oder 
4) auf kurze Streden oben und zwei — 

Die Bewegung wird durch ein großes Seil, oder zu⸗ 
27 auch durch eine Kette mitgetheilt, die ein wenig 
laͤnger als der Abhang iſt. An die Enden des Seils oder der 
Kette werden die hinab und die hinauffahrenden Wagen gehaͤngt. 
Das Seil ober die Kette läuft auf Rollen, und wickelt ſich auf 
eine horizomtale oder verticale Trommel oberhalb auf. Neuer: 
dings laͤßt man es meifteng über eine große Nolle von Gußeifen, 
mit tiefen. Rinnen, geben, die beinahe horizontal, in eini= 
ger Entfernung von dem Gipfelpunfte, unter dem Boden 
liegt. ‚Diefe ein wenig in Die enigegengefehte Lage des Ab⸗ 
banges geneigte Nolle, wird durch zwei hölzerne Lager ge 
tragen, bewegt fi) in einer ummauerten Höhlung unter 
bem Boden, die mit ftarken Balken bedeckt ift, uͤber welche 
die Straßenfchierten hergeben (Fig: 144). Die Role bat 6 
bis 15 Fuß, ihre Axe 3 bis 6 Zoll Durchmeffer. ; 

. Befinden ſich die beladenen Wagen oben auf — Bahn, 
infe, fo find.die leeren Wagen unten. Die beladenen Was 
gen ‚ziehen alsdann das Seil hinab, und zwar. auf der ge 
raden Bahız Die Madlenken verſchließen die Bahn linke 
(Sig. 145.) Durch Menfchen, oder auch bloß dadurch, daf 
fie auf die Speicher der Mäder fteigen, werden die belade- 
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nen Wagen erft in Bewegung gebracht, worauf dann die 
Schwere fie weiter treibt. Die hinauf- und die hinabfah- 
renden Wagen langen gleichzeitig bei der doppelten Bahn 
in der Mittean. Die beladenen Wagen geben auf der Bahn 
links weiter; aber die leeren Wagen werden durch die Rab: 
Ienfen A B in die Bahn rechts getrieben, in welcher fie, bleis 
ben, bis fie oben anlangen. Nachdem, die beladenen Wagen 
den leeren begegnet find, gehen ſie in der einzelnen Bahn 
unterhalb weiter; im Borbeifahren drängen: fie die Madlen⸗ 
ken bei AC fo, daß fie die Bahn rechts verfchkießen und lan⸗ 
gen nun unten an.. Syn dem Augenblick, mo die Wagen 
oben und unten anlangen,. wird das Geil ſchnell losgehackt, 
und die Wagen. fepen ihren Lauf, mit der Gefchwindigkeit 
die fie erlangt haben, noch weiter fort. Durch Erfahrung 
findet man, mann das Loshaden geſchehen muß; damit die 
Wagen da ftehen bleiben, wo man es verlangt. Da nun jegt 
das Seil auf der Bahn links ſich befindet, ſo müffen die 
beladenen Wagen, oben auf der Plateform, nach der Bahn 
rechts gebracht werden, und die leeren Wagen ſteigen nun 
nach der Bahn links aufwaͤrts; dieß iſt noͤthig, weil die 
Radlenker die Bahn rechts verſchließen. So alſo fahren die 
Wagen hinauf und herab ‚ abwechfelnd auf Pie und. auf 
jener Bahn. 
Wenn der Abhang oder das uebergewicht ſo ſtart if, 

daß die Bewegung der Wagen zu fehr befchleunigt: werben 
würde, was befonders nach dem Endpunkte ihres Laufes hin 
der Fall iftz fo mäßigt man die Geſchwindigkeit, mie ſchon 
bemerkt, mittelft einer. Bremfe, welche auf die: Seilfcheibe 
wirkt. In ſo fern aber das Uebergewicht fo groß ift, daß 
auch dann noch die Bewegung fortdauert, wenn die Scheibe 
aufhört, fich zu drehen, alfo.das Seil in der: Kehle. derffel- 
ben gleitet, fo bremmft noch: ein Arbeiter ben hinterften 
Wagen: Auch kann man die Rampe verlängern und. uns 
terhalb eine Gegenrampe anordnen. Das Gefälle der Rampe 
muß übrigens nicht gleichförmig, fondern oben ftärfer ſeyn, 
als unten, um die bewegende Kraft auszugleichen, die das 
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Gewicht bed Seils, in dem Maafe, wie es fich weiter ab- 
wicelt, verftärkt. Auch kann man die Neibung noch da= 
durch verftärken, daß man das Seil mehr als. ein halbmal 
die Rolle umgeben läßt: vermittelft einer oder zwei Heiner 
Nollen, melde die Richtung des Seils ändern, und an 
fich felbit die Neibung fchon vermehren, (Sig. 145)... Uber 
biefe Anordnung bat den Uebelſtand, daß die Bewegung 
am Anfange derſelben erfchwert wird. 
Nachdem die Wagen unten angelangt find, werben fie 
von der: Schwere nicht. mehr getrieben; "ihre Geſchwindig— 
keit wird alfo nicht weiter befchleunigt ,. ſondern im Gegen⸗ 
theil verzögert dur das Seil, welches die Wagen mit 
ſich fortziehen muͤßen. Die Gefhwindigfeit der auf dem 
Gipfelpunft angelangten leeren Wagen wird dagegen von der 
Schwere nicht: mehr ‚vermindert, und kann nur durch die 
Meibung. der Mäder vernichtet ‘werden. Sie bemegen fich 
alſo ſchneller, als das Seil von ihnen und: von den unten 
befindlichen, verzoͤgerten Wagen fortgezogen wird. Eben 
fo. wuͤrde es fih verhalten,‘ wenn man die Bewegung ber 
herabfahrenben Wagen durch Bremfen mäßigte. Das Seil 
“muß ſich alſo, unter den darüber hingehenden Wagen, ſchnell 
biegen: und. aufwickeln. Um Befhädigungen, bie dabei vor: 
kommen Eönnen, zu verhindern, befeftigt man An den En: 
den des fehr dicken und fleifen Seils Ketten vor 32 bis 36 
Fuß. lang; auch ‚hat. man mehrere Mittel das Seil’ fchnell 
los zuhacken, von. denen wehrere in den ö2. 146 und 147 
abgebildet find. Ä 
Die felöftwirkenden: ee ober Bremsberge 
50 320. und mehrere Ruthen lang und ihr. Gefälle beträgt 
1 auf 40. bis 1 auf:6. Sie fünnen aus mehreren einzelnen 
Abhängen, in concaver oder. conver Form, zuſammengeſetzt 
werden; auch die horizontale Projektion derfelben kann 
Erumm,: oder aus einzelnen geraden Linien zufammengefep- 
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ſeyn. So endigt fich bei Sunderland ein folder Abhang 
in einen Bogen, deffen Halbmeffer, nad der Sehne und dem 
Sinus versus, die Hr. Minard gemeffen hat, etwa 26 Aus 
then lange feyn mag. 


Folgendes find die Nefultate einiger — des 
Hrn. Wood auf ſelbſtwirkenden Rampen. 


Nummer der 
Beobachtung. 18. 19. 20. 21: 22, 


Abhang.. . . |1 auf 37,311 auf. 37,3] 4 auf. 30) Lauf23,3 | 1 auf 35,3 

Länge des Ab: 
hanges ... . [178YzRut.| 173%, R.| 316 R, | 297R. | 219 R. 

Gewicht eines 

beladenen Wa: 


gend, + 18480 Pfb.|8480-Pfb.| 9145 Pfd. 9150 Pfd.|9145 Pfd. 
Zahl der Ma: | 
gen . 5 6 5 5 5 


Be der | 
Saft au. . |424009fd. 50880 Pfd.145725 Pfd.|45750 Pfd. 45725 Pfd. 
Gewicht eines 

(eevenWagens | 2706 Pfd.| 2706 Pfb.! 3359 Pfb.| 3359 Pfd. 3359 Pfd. 
Zahl der Wa— 


re 6’ 7 7 7 7 
Quantum der 
ga, „I, 16236Pfd.| 18942 Pfd.|23513 Pfd. 23518Pfd. 28518 Pfd. 


Zeitdauern der 

Bewegung. + 13%, Min.) 3 Minut. | 5 Minut, | 6 Minut. | 425 Min. 
Durchmeffer d. 

Seils19 Linien. 19 inien, 19 Linien. 19 Linien.|16 Linien, 
Gew. d. Seils | 3755 Pfd. 3753 Pfd.| 46551 Pfd.| 48001 Pfd. 2832 Pfd. 
Gewicht d. klei: 

nen Rolle. » | 3191 Pfd.| 3191 Pfd.| 4089 Pfd. 9444 Pfd. 4002 Pfd. 
Gewicht d. aro= 

Ben,Scheibe .. | 44384 Pfd.| 4454 Pfd. 4440 Pfd.| 4440 Pfd.| 4440 Pfb. 
Verhaͤltniß des 

Durchmeſſers 

der Axe der 

kleinen Rolle 

zu dem Durch— 

meſſer d. Rolle | 1 zu 14,6 | 1 gu 14,6 | Lau 14,11 zu 14,1 | 1 zu 16 
Verhältniß des 

Durchmeſſers 

db. Axe d. gro: 

fen Scheibe zu 

d. Durchmefler 

d. Scheibe.. 1zu 20 | 1 2uU 20 | 1zu 4 | L35uU 4 1 zu 24 


Bei den Beobachtungen Nro. 18. und Niro, 19, war 
das Gefälle des Abhanges oberhalb ftärker, als unten. Die 
19 


\ 
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Bahn war vollkommen gerade, die Schienen waren fehr tro= 
den und in gutem Zuftande ; 6 beladene Wagen zogen 6 leere, 


ohne daß ein Bremfen nöthig war; im Winter aber rollten 
die Wagen kaum von felbft. 


Dei der. Beobahtung Nro. 20 war der Abbang unre- 
gelmäßig. Die Bahn hatte eine große Krümmung. Man 
laßt immer 7 leere Wagen von 7 beladenen heraufzieben und 
bremft die große Scheibe, oder theilmeife die Wagen. 


Bei der Beobachtung Nro. 21. war dag Gefälle ebenfalls 
nicht gleihförmig; in der Mitte machte die Bahn einen gro= 
fen Bogen. Gemöhnlich zögen 7 volle Wagen 7 leere mit 
großem Uebergewicht herauf. 


Bei der Beobahtung Nro. 22 war das Gefälle faft 
gleichförmig und die Bahn gerade; gewöhnlich zogen 7 bela« 
dene Wagen, 7 leere mit großem Uebergewicht herauf. 


Die Rollen (Sheeres,e), welche das Seil zu tra: 
gen und zu lenken beſtimmt find, finden fich von ver: 
fchiedener Geftalt. Einige haben englifche Ninnen (Fig.155, 
156, 158, 160); andere find Walzen mit vorfpringenden 
Rändern (Fig. 157, 159, 144.) Auch giebt es fenfrecht 
ftehende Walzen und fchief liegende Rollen, deren Axen dann 
nicht horizontal find. (Fig. 161). 


Ale diefe Nolen find von Holz oder Gußeißen, bewe— 
gen fich um feite Axen von geſchmiedetem Eifen, welche 7 bis 
9 Linien im Durchmeffer haben. Unter dem Geile haben die 
Rollen einen Durchmeffer von 61% bis 15% Zoll und 1 
19 bis 25 Fuß von einander entfernt. 


Die Nollen haben den Zwed, die Reibung des Geile 
zu vermindern und zu verhindern, daß ſich daſſelbe zu 
ſchnell abnuge, mas geſchehen würde, wenn es auf der 
Erde fchleppte. Auch dienen fie, daß Seil ir der, Mittel: 
linie der Bahn zu balten und und die bewegende Kraft da, 
wo die Bahn krumm ift, au hindern, daß fie die Wagen 
jur Seite ziebe. 
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- Die Nollen erleiden eine, um fo geringere Drehungs⸗ 
Reibung, je größer der Durchmeffer des Bodens ihrer Kohe 
len gegen den Durchmeffer der Are ift. Da nun dieſe leptere 
nicht dünner gemacht werben kann, als noͤthig iſt, um das 
Gewicht der Rolle und 19 bis 25 Fuß Seil zu tragen, 
welches 53 bis 85 Pfund beträgt, fo macht man den Durch⸗ 
meffer der Nollen fo groß als möglich. Da fe aber meder 
die darüber hergehenden Wagen, noch den. Boden berühren 
dürfen, fo können fie nicht größer ſeyn, als 15 bie 
17", Zoll im Durchmeffer, welches gewöhnlich die Höhe 
unter den Wugen-ift. Man bat zwar berfucht, um die 
Rollen größer machen zu fönnen, den: Boden auszuhöhlen 
und die Aren der Rollen tiefer zu Tegenz allein der Eleine 
Graben, in welchem fie liegen, füllt fidh bald mit Waſſer 
und Erde, und man muß dann die Rollen dagegen durch 
eine Vorrichtung verwahren, wie fie z B. in Sig. 155 bar: 
geftellt ift. 

Die Geile find weſentliche Theile des Mechanismus 
auf Bremsbergen; ihr Durchmeſſer beträgt 1 300 4 Linien 
bis 2 Zoll 4 Linien, ihr Gewicht 10 bis 24 Pfund auf die 
Ruthe Länge. Die Spannung der Seile beträgt 1000 bis 
3500 Pfund. 

Die Reibung des Seils auf den,Rollen muß nothwen⸗ 
dig in Betracht gezogen werden. Beruͤhrte das Seil die 
Rolle nur an einem Punkte, fo wuͤrde die Reibung der der 
Wagenräder auf den Schienen ähnlich ſeyn. Aber wegen 
der nothmwendigen Geftalt der Rolle, deren fämmtliche Punkte 
gleiche Winkelgefchwindigkeit haben, berührt es den Boden 
und die Ränder der Mole zugleich, deren Geſchwindigkei— 
ten verfchieden find. Einige Iheile des Seils reiben ſich 
alſo zugleich auf die gewöhnliche Weife, 

Inder Schägung' des Herin Wood findet ſich bie 
Neibung der Aren der Rollen und der Trommeln mit der zur 
Biegung des Seils nöthigen Kraft zufammen genommen. 
Herr Wood nimmt für die Bewegung des eine Rampe 
auf = und abgehenden Wagenzuges, abſtrahirend von der 
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verſchiedenen Laͤnge des Seils, ungefaͤhr folgende Glei⸗ 
chung an: | 








(.E—3 2 180 (M — m— in —i(M+n) 
— 489i'" 2(M+-m+- CO) +-R-+P — — 
wo | 
M das Gewicht der beladenen, binabfahrenden Wa: 


gen ift; 
m das Gewicht der Ieeren, herauffahrenden Wagen; 
R das Gewicht aller Näder, als volle Walzen bes 
= trachtet ; 
P das Gewicht aller Rollen und der Trommel, eben 
fo betrachtet; 
C das Gewicht des Geils; 
E der in der Zeit t durchlaufene Kaum; 
G die Schwere, d. b. der nach der erften Secunde des 
freien Sales gleichfürmig zu durchlaufende Raum; 
1: 180 das Verhältniß der gefammten Neibung ber Was 
gen zur kalt; 
F die Reibung des Seils, der Rollen-Axen, der 

Trommel ꝛc. ꝛc. | 

1: i das Verhaͤltniß der Höhe der Rampe zur borizon= 
talen Lange derfelben. 

Nahdem Herr Wood nun noch über das Hinabfah— 
ren der Wagen verfchiedene Betrachtungen angeftellt bat, 
welche ihm E und t geben, findet er 

een Tune. 
180 i gt? 
RC(MXxXm+- CO) +-R+P] 
für den Wibderftand in der Nichtung des, Seild, Herr 
Wood überträgt diefen Widerftand auf den Umfang der 
Aren, inden er ihn mit einem Durdfchnitt der Verbält« 
niffe der Durchmeffer der Nollen zu ihren Axen multiplicirt, 
die nach verfchiedenem Druc berechnet find, und er findet - 
durch 9 Verſuche, daß diefer Durchſchnitt . bie 7% _ 
von dem, Gewicht des Geild, der Rolle und der Trommel 
beirägt: 
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Andere Ingenieurs, die Herren Locke und Ste 
phenſon, haben einige directe Verſuche über die Reibung 
der Seile angeftelt. Cie haben auf einem Bahnabhange 
leere Wagen binabfahren laffen, welche verfchiedene lange 
Seile fortzogen. Wenn das Geil fo lang war, daß bie 
Geſchwindigkeit beinahe gleihförmig wurde, fo nahmen fie 
an, daß die Neibung des Seils und der Wagen, der aus 
ihrem Gewicht in paraleller Nichtung mit dem Abhang ber: 
vorgebenden zufammengefegten Kraft gleich fey. Und da 
nun die Neibung der Wagen befannt war, fo lief fich da= 
nach die Reibung des Geils ſchaͤtzen. Uber fie haben weder 
ben Durchmeifer des Geil, noch denjenigen der Aren und 
Rollen, noch das Gewicht derfelben angegeben; auch wird 
man bemerken, daß jene Weile, die Neibung zu finden, un» 
richtig ift, vorausfegt, daß diefetbe viel ftärker, als die Ge- 
fhwindigkeit zunahın, weil man annimmt, daß die Bewe— 
gung gleihförmig werde. Man fiebt alfo, daß die Bemü- 
bung, die Reibung durch Beobachtung zu finden und jene, 
fie apriori berechnen zu wollen, ungefähr in gleihem Maaße 
nicht zweckdienlich waren. 

Durch Meffung der Reibung am Umfange der Rollen 
haben vier Verſuche ergeben, daß die Reibung ben 10ten 
oder 12ten Theil des Gewichts des Seils allein beträgt. Aber 
diefe Reibung hängt auch noch von dem Gewicht der Heinen 
Nollen ab, welches man ohne große Fehler dem des Seils 
gleich fegen kann. Dan muß alfo den doppelten Drud an— 
nehmen, und dann ergiebt ſich nur der 20fte oder 24jte Theil 
der Laft. Um diefe Reibung auf den Umfang ter Rollenaren 
zu übertragen, muß man fie mit 12, der gewöhnlichen Ber: 
baltnißzahl der Durchmeffer der Nollen und ihren Axen mul: 
tipliciren. Dieß giebt dann ?/, oder die Hälfte der Laft. 

Merkwuͤrdig ift es, daß die Herren Stephbenfon und 
Locke eine ftärkere Neibung gefunden haben, obgleich bei 
ihren Verſuchen nicht die Widerftände in Betracht gezogen 
murden, die Herr Wood berüdfichtigt hat, nämlich bie 
Steifheit des Seils und die Neibung der Trommel. 
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Herr Walker fchägt, nach zwei Beobachtungen der 
Reibung des Seild, am Umfange der Nollen. gemeffen, diefe 
Reibung auf: den 22ften Theil des Gewichts des Geils, ohne 
das der Nollen. 

Nach diefen, von einander abweichenden Nefultaten, 
die nur als Schägungen zu betrachten feyn dürften, wird 
man vieleicht annehmen koͤnnen, daß der Widerftand des 
Seils mit Zubehör, an dem Umfange der Eleinern Rollen 
gemeffen, in der Nichtung der Kraft, welche die Wagen 
fortziebt, "/,, ded Gewichts des Geils, der Trommel oder 
Scheibe und Nollen beträgt, während der Durchmeffer der 
Nollen ungefähr der zwoͤlfache Durchmeffer ihrer Axen iſt. 

Das Seil zerreißt ofters. Die herabfahrenden Wagen 
in folhen Fälen aufzuhalten, dient nur die Hemmung an 
den Raͤdern; die herrauffahbrenden Wagen halt man auf 
verfchiedene Werfe vom Zuruͤckrollen ab. Nämlich: 

1. Befeftigt man hinter dem Iepten Wagen zwei Hoͤl— 
zer von etwa 6 Fuß lang und 3%, Fuß im Geviert did, uns 
ten mit eifernen Epiten, die mar dem Wagen, wenn er 
binauffährt, auf der Bahr nachfchleppen läßt. Die Spigen 
ftemmen fih in den Boden, wenn der Wagen zuruͤckrollen 
will. 

2. Sind dieſe Hoͤlzer zuweilen durch eiſerne Stangen, 
in Form eines Andreas = Kreuzes, mit einander verbunden, 
und bilden eine Art von Geftell (Fig. 162), welches dem 
binterften Wagen folgt. 

3. Auf den Ubhängen der unterirdifchen Theile Tunnels) 
der Liverpooler -Bahnn bedient man fich zweier ftarken, hölzer- 
nen, mit Eifen befchlagenen Keile. Sie haben die Geftalt des 
Frummlinigten Winkels zwifchen den Rädern und der Bahn— 
fohienen, find mit einander durch Quärftücde verbunden und 
bilden fo eine Urt Schlitten, dev auf den Schienen gleitet 
und dem legten Wagen folgt, an weldem er befeftigt. ift. 
Ep wie der Wagen zurüd zu rollen ſtrebt, hält ihn der 
Schlitten auf, indem ſich die Keile defjelben zwiſchen bie 
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Raͤder und die Bahnfchienen Henmen, auf welchen file dann 
gleiten (Fig. 163). 

Wir theilen nun noch die Bejchreibungen einiger in 
England vorhandenen DBremsbergen mit, fo wie fie bei . 
Steinbrüchen, in und bei Steinkohlen = und andern Berg: 
werfen und bei Kanälen, mit längern horizontalen Schie— 
nenmwegen verbunden, ‚oder ohne diefelben, häufig find, in 
ihrer Eonftruction aber manche Berfihiedenheiten zeigen.) 


Bremsberg in dem Kalkſteinbruche am 
Avon: Kanal bei Bath, 


Yus dem großen Kalkfteinbruch bei Bath, welcher viel 
Haufteine liefert, führt ein Bremsberg auf eine Länge von 
2658 Fuß engl. (387 Lachter Pr.) nach dem Kanal des Uvon, 
auf dem die Steine weiter verführt werden. Der Bremsberg 
bat zwei Ahtheilungen, Die obere von 1658 Fuß Länge 
bat Feine gleichförmige Neigung; diefelbe ift oben ſchwach, 
in der Mitte bis 10 Grad und unten bogenförmig ſchraͤg 
geneigt. Die untere hat eine gleihförmige Neigung von 
etwa 5 Grad. Die ganze Seigerhöhe des Bremsberges beträgt 
480 bis 500 Fuß. Es liegt auf der ganzen Länge: eine 
doppelte gufeiferne deutfhe Schienenbahn. 

MWechfel, wodurch diefe beide Bahnen verbunden find, 
befinden fich oben im Steindbruche, vor jeder der Bremsvors 
richtungen, und unten am Kanale, Jede Bahn bat 3 Fuß 
4 Zoll Spurweite und liegt eben fo weit von einander ent= 
fernt. 

Die einzelnen Schienen find 2',, Fuß lang, 3'/, Zoll 
breit, “Zoll ftark, die Spurrippe ift 2'/, Zoll hoch, unten 
Zoll und oben Zoll hoch. Auf der untern Geite, 
dicht am aͤußern Rande, befindet ſich eine bogenfoͤrmige 


4) Wir folgen dabei den Herren v. Dennhaufen uub u. Deden 
in Karftens Archiv, Bd. 19. S. 154 ıc. ıc. 
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Derftärkungsrippe, die in der Mitte bis 1 Zoll zunimmt, 
uud an den Enden verfchwindet. Die Enden der Schienen 
find %, Zoll ſtark, an der innern Geite mit einem Heinen 
Anfage verfehben, und haben einen Ausfchnitt, wodurch je 
zwei und zwei Schienen durch einen eifernen Nagel mit vier- 
eckigem pyramitalen Kopf befeftigt werden. Die Schienen 
liegen auf fteinernen Unterlagen, die Nägel find in Holz— 
blöde eingetrieben. Diefe Schienen find für die Laften, wel: 
che darauf heruntergelaffen werden und die 80 Zentner mit 
dem Wagen beiragen, zu ſchwach gegoffen; dies bemeifen 
große Haufen zerbrochener Schienen, die neben dem Wege 
liegen; bennoch find die neuangelieferten Schienen nicht 
ſtaͤrker gegoſſen. 

Auf dem obern Theile des Weges befindet ſich ein tonis 
ſcher Seilkorb, an einer horizontalen Achſe, auf der einen 
Seite mit einem horizontalen Bremsrade verfehen; der Korb 
bat an den Enden 5 Fuß, in der Mitte 6 Fuß Durchmeffer, 
und ift 11 Fuß lang. Das Seil, woran die Wagen auf die 
fen Theil des Weges herabgelaffen werden, ift 1’/, Zoll 
ſtark und ungetheert; es läuft über hölzerne Sriktionswalzen 
von 34 Zoll Länge, 6 Zoll Durchmeffer, mit eifernen Za— 
pfen; die eifernen Pfadeifen, worin. fi diefelben drehen, 
find in den fteinernen Unterlagen eingelaffen, worauf bie 

"Schienen ruhen. Da der Seilforb länger, als der Schie 
nenweg breit ift, fo ift die oberfte Friktionswalze mit Krän- 
zen verfehen und fo eingerichtet, daß fie ſich auf ihrer Achſe 
bin und ber fchieben kann. 

Auf dem untern Theil des Weges beſteht die Brems- 
vorrichtung aus einer, in der Ebene des Weges liegenden 
Geilfcheibe, an einer aufrecht ftehenden eifernen Achfe 6 Zoll 
kantig. Diefe Scheibe ift von Gußeifen 8 Zoll hoch, hat 
auf der aufern Geite einen vorftehenden Rand und 6 Fuß 
8 Zoll Durchmeffer, fo daß die Kette, woran hier die Wa— 
gen herabgelaffen werden, gerade in der Mitte der Schienen— 
bahnen liegen. Diefe Kette hat gerade 4'/, Zoll lange, 2"/, 

Zoll breite Glieder und ift aus °/, Zoll ftarken Nundeifen 
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gefertigt, Das Bremsrad befindet ſich an derfelben Achfe 
unter der Geilfcheibe, hat 9 Fuß Durchmeffer, 8 Zoll Höhe 
und hölzerne, durch ein Gewerbe verbundene %, der Peri—⸗ 
pherie umfchließende Bremöbaden, die durch eine einfache 
‚ Gabelverbindung angezogen werden. 


Diefe Ketten laufen über gufeiferne Friktionsfcheiben, 
welche in Entfernungen von 24 Fuß in der Mitte der Bah— 
. nen, auf befonderen fteinernen Unterlagen aufgeftelft find. 
Diefelben haben 9 Zoll Durchmeſſer, find 7’/, Zoll lang, 
haben 1'/, zöllige Ränder und find auf gefchmiedeten eifernen 
Achſen von 15 Zoll feftgefeilt, die in Heinen gußeifernen 
Pfannen laufen. 


Die Wagen worauf bis 70 Zentner Steine geladen werden, 
beftehen aus einer hölzernen Plattform, die mit einem eifer- 
nen, 2"/, Fuß hoben Gitter verfehen find. Die Plattform 
ift aus 4 Geftelbäumen, 7'/, Fuß lang, 7 Zoll hoch und 
5 300 ſtark zufammengefegt, durch 4 Querriegel und einige 
eiferne Anker verbunden, die Achfen find von Gußeifen, 
3%, 300 hoch und 3’/, Zoll breit. Der runde Theil derfelben 
in der Nabe ift 9"/, Zoll lang‘, vorn 1”, Zoll, hinten 2'/, 
Zoll im Durchmeſſer. Die Achfen find 2", Zoll tief in ben 
8 Zoll hohen und eben fo breiten Querriegel eingelaffen. Die 
Achſenmittel liegen 40 Zoll auseinander. Die Näder find 
16'/, Zoll hoch, am Rande 1 Zoll ſtark, mit 6 fpeichenarti- 
gen Nippen und dazmwifchen angebrachten Löchern verfehen. 
Die Länge der Nabe beträgt 7%, Zoll. Ein folder Wagen 
wiegt, einfchließlich der Mäder, 10 Zentner. Die fchmalen 
Räder tragen gewiß fehr viel zu der Menge von Schienen: 
bruch' bei, und haben hier, wo die durch breitern Nädern 
etwa vermehrte Sriftion nicht fhAdlich einwirken kann, gar 
Beinen Vortheil. 
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. Öremsberg und Schienenweg bon den Gra— 
nitbrühen bei Dalfen, bis nah Kings 
town, unfern Dublin, 

Die Granitbrüche von Dalkey, 7 engl. Meilen von 
Dublin, liefern ganz vortrefflich große Haufteine, welche 
vielfach benugt werden und -fehr haufig bei dem Hafenbau 
von Kingstomm angewendet worden find. Dorthin 
führt ein Zengl. Meilen langer Schienenweg, derin der Nähe der 
Brüche mit drei Bremsbergen verfehen ift, deren Neigung gegen 
10° beträgt, und von denen ber untere und längfte gegen 100 
Lachter Pr. lang if. 

Es liegen auf den Bremsbergen zwei Schienenbahnen, 
jede von 4 Fuß Spurweite, in 3 Fuß Entfernung von ein⸗ 
ander. Die Schienen find denen auf dem kurz vorher be: 
fehriebenen Bremsberge ähnlich, nur dauerhafter und ſchwe— 
‚rer Eonfteuirt. Jede Schiene ift 3 Fuß lang, einfchließlich 
der Spurrippe, 4 Zoll bob und 1 Zoll breit. Die Spur: 
rippe ift 2 30 hoch, oben 3/, Zoll, unten 1 Zoll ſtark. Auf 
der untern Seite find die Schienen mit zwei Zoll breiten 
und "/, Zoll vorftehenden Verftärkungsrippen verfehen, und 
eben fo find die Enden der Schienen auf 4 Zoll Länge 1'/, 
Zoll ſtark und mit einem Eleinen Anſatze verfehen. Die 
Befeftigung ift auf Granitblöden gerade wie bei den vorher: 
gehenden. Die Bremsvorrichtung ift auf den drei geneigten 
Ebenen ſich gleich. Eine Kette ohne Ende geht an dem obern 
Ende des Bremsberges über eine gufeiferne, in der Ebene 
des Weges liegende Scheibe, an der zugleich ein Bremsrad 
angebracht ift; an dem untern über zwei Eleinere Leitungs: 
fheiben. Bor jeder diefer Scheiben liegt eine fenkrecht haͤn— 
gende Nolle, wodurch die Kette mit Sicherheit darauf ge: 
leitet wird. Die obere Scheibe ift mit dem Bremsrade aus 
einem Stüd gegoffen, 7 Fuß Durchmeffer und 15 Z0N hoch, 
mit einer Rinne zur Aufnahme der Kette und mit Kränzen 
verfehben. Die Arme und das Mittelftüc find befonders ge— 
goffen und an der Scheibe inwendig angefhraubt. Die Achfe 
diefer Scheibe ift von Gußeifen 8 Fuß lang und oben bedeu- 
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tend ſtaͤrker als unten. Die Bremſe beſteht aus einer eiſer⸗ 
nen Schiene von 5 Zoll Breite und umgiebt das Rad nur 
zur Hälfte, kann aber durch eine doppelte Hebelverbindung 
ſehr ftarf dagegen gedrüdt werden. Die unteren Leitungs: 
fcheiben Tiegen ebenfalls den Ebenen des Weges parallel, und 
befinden fich an eifernen Achſen. Die herunter zu breinfen- 
den vollen, und herauf zu ziehenden leeren Wagen, werden 
miltelſt ziemlich langer Ketten mit einem ſtarken Hacken an 
der Kette ohne Ende befeſtigt, und zwar iſt dieſe Kette an 
dem untern Ende der Wagen angehaͤngt, ſo daß ſie oben 
über dem Wagen hinweggeht, welches beſonders bei dem An: 
bängen von Vortheil ift, und fonft wentgftens Feine Nachtheile 
bat. Auf diefe Weife werden 2 bis 3 volle Wagen in Ent» 
fernungen angehängt, und eben fo viel leere auf der anderen 
Seite, fo. daß das Heraufziehen und Hinunterlaffen beftän- 
dig fortdauert. 

Die Wagen befteben aus einer ftarken Plattform, welche 
fuͤr den Transport großer Steine, ohne alle Koſten ſind, 
fuͤr kleinere Steine mit einem Kaſten, der an beiden Enden 
Thuͤren hat, die unten in Gewerben haͤngen, und oben mit 
Achſen und Vorſtecklingen befeſtigt werden. An jedem Ende 
ſind an beiden Geſtellbaͤumen 4 Hacken, woran die Ketten 
angehackt werden koͤnnen; die Wagen ſind 4 Fuß breit, 6 
Fuß lang; die Achſenmittel ſtehen 3 Fuß auseinander. 

Die Achſen ſind von Schmiedeeiſen, mit 3 Schrauben 
an den Wagen befeſtigt, 3 Zoll breit, A", Zoll hoch, und 
“ ganz in den Querriegeln eingelaffen. Die gußeifernen Näder 
find 18 Zoll hoch, haben einen 1'/, Zoll breiten Rand und 
6 fpeichenartige Verftärfungen mit Ereisrunden Löchern da⸗ 
jreifchen. Die Nabe ift, fo weit fie fi an der Achfe an= 
fchließt, 6 Zoll lang, und vorn mit einer 4 Zoll langen Er: 
mweiterung verfeben, welche den Vorſteckling ganz umgiebt 
und verhindert, daß er nicht berausfpringen kann; — eine 
Einrichtung, welche den gewöhnlichen Rädern der Frachtwagen 
in England nachgeahmt ift und ganz zweckmaͤßig zu feyn 
ſcheint. Ein Einfhnitt erlaubt, den Vorſteckling einzufteden. 
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Diagonal geneigte Tagesftrede auf der 
Grube Wheal- Friendſhip bei Tavy, 
unweit Tavistock. 


Auf der Grube Wheal-Friendſhip, bei Mary-Tavy, 
unweit Tavistock, in Devonſhire, iſt auf dem Streichen 
des Kupfererzganges eine geneigte Ebene oder Tagesſtrecke, 
vom Tage nieder bis auf die 112 Fathoms (98 Preuß. 
Lachter) Sohle vorgerichtet und zur Erzfoͤrderung eingerich- 
tet worden. Die Länge diefer Strede wird zu 450 Fathom 
(2400 Fuß engl.) 393 Lachter preuß. angegeben, und wenn 
diefe Angabe vielleicht auch etwas zu hoch ift, fo ift die 
Länge derfelben doch jedenfalls fehr bedeutend, indem fie 
fih noch gegen 20 Fathoms über Tage verlängert. "Eine 
‚Länge von 450 Fathoms und eine GSaigerteufe von 112 Fa= 
thoms (672 Fuß) angenommen, ergiebt ben mittleren Sal- 
lungswinkel zu 14',,°. Das Fallen dee Strede ift indeffen 
nicht fehr regelmäßig und beträgt daher an vielen Punkten 
mehr wie 14°,/%; auch folgt die Strede den Unregelmäßig: 
keiten des Ganges, und macht daher häufige Krümmungen. 
Aus der Strede felbft find, in feigeren Abfländen von 10 
Fathoms, Gezeugftreden getrieben und für die tieferen Baue 
donnlägige Schächte auf den Gange niedergebracht, durch 
welche die Erze auf diefe Hauptförderftrede gelangen. 

Auf diefer geneigten Zageöftrede ift eine eintrümiger 
gußeiferner deutfcher Schienenweg von 36 Zoll Spurweite 
vorgerichtet. Der Schienenmweg ift nach Art eines Tramroads 
gelegt ; die gufeifernen Schienen find meift 6 Fuß lang, 3 
Zoll breit, mit Ausſchluß der 2 ZoN hoben, unten Zoll, 
oben *, Zoll ſtarken Spurrippen, %, Zoll ftark; doch bedient 
man fih aud beim Auswechfeln Fürzerer Stüde von 3 Fuß 
Länge und darunter. Die Schienen haben an jedem Ende 
ein vierediges Loch und find mit eifernen Nägeln auf hoͤl— 
zernen Stegen befefligt; fie liegen häufig auf der bloßen 
Gefteinsfohle,, oft ift aber auch eine Art Straßbaum un: 
tergelegt. 
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Der Schienenweg ift, gut gelegt und erhalten; es ift 
ein Mann dazu angeftellt, welcher die Neparaturen beforgt. 
An den erforderlihen Stellen liegen Nolen quer über den 
Weg, über welche die Kette hinläuft, diefe Rollen, von 
24 Fuß Länge und 6 Zoll Durchmeffer, beftehen aus einem 
gußeifernen Gylinder, des mit Holz ausgefüttert ift, worin 
die fchmiedeeifernen Zapfen befeftigt find. Da: die geneigte 
Tagesſtrecke häufig Kleine Biegungen hat, fo find dergleichen 
Walzen auch häufig, ſenkrecht ftehend, an beiden Seiten bes 
Weges angebracht, auch Eleine eiferne Leitungsfcheiben von 
9 Zoll Durchmeffer und 4 Zoll Breite, auf dem Wege bad 
an welchem die Kette läuft. 

Die Achfe der Walzen ift gewoͤhnlich in einer Unterlage 
befeftigt. 

Auf diefem geneigten Schienenwege läuft. ein vierrädris 
ger eiferner Wagen, der mit einer Ausftürzvorrichtung vers 
feben ift. Die Räder find von Gußeifen, baben 18 Zoll 
Durchmeſſer und nur ”/, Zoll Stärke und eine meffingene 
Büchfe, welche mit vier Anſaͤtzen darin eingeftecht, durch hoͤl— 
zetne Keile befeftigt wird, und im der Nabe nur 2% Zoll 
lang ift. Der Wagen faßt beinahe 22 Eubicfuß, 20 bis 25 
Zentner Erze, und mit Einfchluß des Wagens mag die ganze 
Laſt 3000 bis 3500 Pfunde betragen. Der Wagen wird an 
einer eifernen Kette gezogen, deren Glieder 31 Zoll lang 
und Zoll did find. Die Foͤrderung gefchieht mittelſt ei- 
nes Wafferredes. Die Förderung ift eintruͤmig; das gefüllte, 
heraufgezogene Gefäß muß daher nachher durch fein eigenes 
Gewicht wieder harabgelaffen werden, wozu eine Vremsvor⸗ 
richtung angebracht iſt. In 24 Stunden werden etwa 25 
bis 26 Wagen zu 20 Zentner Erze gefördert; bei Tage, wo 
alles regelmäßig geht, koͤnnen in 12 Stunden, 15 bie 16 
Magen gefordert werden. | 


Das Gewicht ber fchweren: eifernen Ketten ift der Foͤr⸗ 


- derung um fo nachtheiliger, da, es durch nichts im Gleiche 
gewicht ‚erhalten. wird; auch reißt häufig ein Kettenglied, 


302 . 
wodurch häufige Befhädigungen und Störungen der Förde: 
rungen veranlaßt werden. 


Geneigte Ebenen auf dem Taviſtock-Kanal. 


Zwei englifche Meilen weit von Taviſtock in.Devonfhire 
liegt die Kupfergrube Wheal- Erebor. Der feit neun Jahren 
vollendete Taviftod = Kanal, welcher die Tavy mit dem Za= 
mer verbindet, geht bei diefer Grube vorbei, fo. wie, bei der 
Grube Crowndale, bie eine Meile füdlich von Taviſtock 
and wo. fih Koak⸗Oefen und eine Zinnfchmelzhütte be 
finden. 

Der ganze Kanal ift über Tage 2%, Meilen, und unter: 
irdiſch, als ſchiffbare Strecke, 1'/, Meilen engl. lang. Auf: 
ferbem bat er bei feiner Vereinigung mit dem Tamer, einen 
Bremsberg, 120 Fathoms (105 Preuß. Lachter) lang, und 
240", Fuß engl. ſeiger hoch, oder unter einem Winkel von 
15°, n ‚geneigt, und zwei, Seitenarme, von denen der erite 
unweit Wheal» Erebor, 1", Meilen lang, zu den Dachſchie⸗ 
ferbrüchen. bei Millhill. führt, der zweite hingegen, auf der 
andern Seite ber ſchiffbaren Strede, hat nur eine Länge von ’/, 
Meile. Die Breite des Kanals beträgt an der Oberfläche 16 
Fuß engl. auf. der Sohle 9. Fuß, die Wajfertiefe, 3, Fuß. 
Die Strede da, wo ber. Kanal unterirdiſch durch * Berg 
geht, iſt an ſeinem Eingange 9 Fuß hoch, 6, Fuß breit, 
in eliptiſche Maurung geſetzt; die Maurung iſt indeſſen nicht 
lang, ſondern der groͤßte Theil der Strecke ſoll in feſtem 
Gefiein ſtehen. Die gefammte Kanal: Anlage wurde in 14 
Jahren vollendet und koſtetete 70,000 Pfund, Sterlinge. Er 
giebt gegenwärtig etwa 500 Pfund Sterlinge jährlichen Nein ' 
eriräg, was nur $/, Procent des Anlage» Kapitals aus: 
madt. Die Kanal: « Compagnie unterhält blos den Kanal 
und die damit in Verbindung ftehenden Bremsberge und 
Maſchinerle, diejenigen, welche ſich des Kaitals bedienen, 
muͤſſen alles Geraͤth ſelbſt anſchaffen. Die Tonne (20 Zent⸗ 
ner) Kallſtein, zahlt für die Benugung des Kanals 6 Penee 
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(5 Sgr. 3 Pf.) Zinn und Kupfer 18 Pence (15 Sgr. 9Pf.) 
und Kohlen 20 Pence (17 Sgr. 5 Pf.) 

Weil dur das häufige Anſtoßen in der fchiffbaren 
Strecke, die hölzernen Boote fehr befchädigt werden und bes 
deutende Reparaturen veranlaffen, fo bat man mit vielem 
Dortheil Boote von zufainmen gefchmiedeten Eifenblechen 
eingeführt. Die Bleche find Enapp "/, Zell did; das Boot 
it 30 Buß lang, 4, Fuß breit, 2'/, Fuß tief, und faßt 
etwa 4", Tonne (90 Zentner) Ladung. Das Gewicht des 
Boote fol 12 Tonnen (30 Zentner) betragen, eine Angabe, 
die indeffen zu geringe, — und bie Koften der Erbauung 
60 bis 70 Pfund Sterling (420 bis 490 Thaler). Der obere 
Hand des Bootes ift mit einer 3 ZoM breiter, ®,, Zoll ftar: 
fen Echiene eingefaßt, der Boden mit Holz belegt, das 
Eteuerruder von Eifenbleh ; zwei gefchmiebete eifernc Quer: 
anker dienen, die Eeitenwände bes Bootes zu halten. Der 
eubifhe Inhalt des Bootes kann zu etwa 300 Cubicfuß be= 
rechnet werden. Das Boot geht mit 5 Gefäßen, deren Ge: 
wicht zu 200 Pfund, alfo zu 1000 Pfund angenommen wer 
den kann. 42 Zoll im Waffer verdrängen etwa 120 Cubic⸗ 
fuß Waffer, im Gewicht glei 7200 Pfund. Das Gewicht des 
Bootes würde daher 6200 Pfund oder nahe 3 Tonnen fein. 

Derjenige GSeitenarm des Kanals, ber von, Wheal- 
Erebor nach dem Schieferbruche bei Millhill führt, bat ‘eine 
Höhe von 19", Fuß engl. ju überwinden. Es ‘würde dies 
durch zwei Schleufen möglich zu machen geweſen fein, allein 
ber obere Theil des Kanals hat fo wenig Waffer, daß die 
Schleufen hätten nicht gefpeißt werden können. Dan bat 
daher einen 70%,, Zoll breiten, 156 Fathoms (136 Lachter 
Pr.) langen gußeiſeren deutfhen Schienenmweg angelegt, wel⸗ 
her 19", Fuß, 1". Z0ll pro Sathom (a 6 Fuß engl.) oder 
1° 11° 37 anfteigt. 

Ein etwa 20 Fuß langer Wagen geht auf diefem Schie 
nenwege, und kann fo tief in das Waſſer herabgelaffen wer: 
den, daß das Boot auf deufelben herabfährt, worauf Ladung 
und Wagen und Boot zufaınmen etwa 8 Tonnen, von 8 
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Pferden, von einem Theile des Kanals in den andern ge 
bracht werden. Das leere Boot wird von einem Pferde her⸗ 
aufgezogen, fo wie auch beladen herabgezogen. Die Schie— 
nen find 8 Zuß lang, ohne Epurrippe 3/ Zoll breit, 1 Zoll 
ftark; die Spurrippe ift 1 Zoll body, unten 1 Zoll oben ',, 
Zoll ſtark. Jede Schiene hat 3 oblonge Löcher, womit dier 
felbe auf hölzernen ftarfen Etegen, welche 3 Fuß weit aus- 
einander liegen, aufgenagelt ift. 

Der eiwa 20 Fuß lange Wagen, befteht aus einem ftarfen 
Bohlengerippe; die Mäder find von Gußeifen und haben 24 
Zoll Durchmeffer, ganz fheibenartig und nur 3, Zoll ſtark. 
Die Eonjtruction ift derjenigen ganz, ähnlich, welche für die 
Näder der Forderwagen auf der Grube Wheal-Crebor ange- 
wendet ift, und nach derfelben Methode eingerichtet, welche 
bei den Förderungen auf der Grube Wpingill bei Whitehaven 
‚bereits befchrieben worden ift. 

Das Nad hat eine nach vorn gefchloffene Büchfe und 
eine 6 Zoll lange Nabe. Auf die Nüdfeite des Nades wird, 
‚mit vier Heinen Bolzen, eine runde Platte mit vier Anſaͤtzen 
aufgeſchraubt, durch welche die ſchmiedeeiſerne, 2 30ll ſtarke 
Achſe hindurch geht, und deren Oeffnung 2,2 Zoll im Durch: 
meſſer und Heiner ift, wie der vordere der Büchfe, welcher 3 
Zoll Durchmeffer bat, Die Achſe, welche in dieſes Rad ges 
ſteckt wird, iſt, 3 Zoll vom Ende, * Zoll tief eingeſchnit— 
ten; in dieſe Vertiefung wird ein %, Zoll dicker, und 1%, 
Zoll breiter, aus 2 Hälften —— meſſingener oder ei⸗ 
ſerner Ring gelegt. Zuerſt wird das Vorſchraubeſtuͤck auf 
die Achſe geſteckt, dann der aus 2 Hälften beſtehende Ring 
um die Uchfe gelegt, dann das Rad aufgeftecht und das Vor: 
legeſtuͤck befeftigt. Cine Heine Oeffnung in der Büchfe, die 
durch einen Stift verſchloſſen wird, dient ald Schmierlod. 
Wenn diefe Näder genau gearbeitet find, und alles gehörig 
‚abgedreht ; - fo müffen diefelben ſehr gut gehen, und die 
Schmiere lange halten koͤnnen. 

In dem Schieferbruche bei Millhill befindet ſich ein ge: 
neigter gußeiferner Schienenweg, auf welchem wmitteljt eines 
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einfacher Pferdegöpels, die mit Schiefer > gefüllten Wagen 
beraufgezogen, und bie leeren Wagen berabgelaffen werden. 
Der Schienenmeg hat 44 Zoll Spurweite; die Schienen find, 
ohne die "/,, Zoll hohe, unten Zoll ftarfe Spurrippe, 
3 300 breit: und as Zoll ſtark. Der Wagen hat qußeiferne 
Räder: von 19 Zoll Durchmeffer, mit einem 1 Zoll breiten 
Radkranze; 8Speichen und einer 7 ZoM langen Nabe. Der 
Kaften des Wagens ift von Holz, und ruht auf einem Holz- 
block; er ift zum Auskippen vorgerichtet und dreht ſich um 
eine horizontale Achſe. Ein eiferner Hacken hält ihn wäh: 
rend der Förderung, wenn diefer aushängt, läßt fich der 
Kaften umkippen und‘ leicht entladen. 

... Da, wo der Taviftoc = Kanal bei — endigt, 
liegt ev:240'% Fuß engl. über dem Fluthſtand, im Bette des 
Tamer, denn die Fluth fteigt von Plymouth, wo die Ta— 
mer: fi in dad Meer ergießt, noch ‚bis: hier. herauf. 

WVon dem Kanal geht ein 120 Fathoms (720 Fuß engl. 
langer Bremsberg bis zum Fluſſe herab. Unten am Fluſſe 
liegen mehrere Waarenhäufer, eine Mühle, auf welcher 
Drangan = Schliedye gemahlen werden, mehrere Kalköfen und 
große Stadeln für die Kupfererze. Diefe legteren liegen fo 
an dem Abhange ded Berges, daß von dem Bremsberge ein 
Schienenweg zu denfelben hinabführt,. und die Erze von je: 
der Grube durch Nollöcher in befondere Stadeln geftürzt 
werden Fünnen. Der Bremsberg hat zwei Trümmer, von 
denen das eine Trum bis nahe auf das Niveau des Fluffes,. 
das andere aber nur bis 30 über diefem Punkte herabführt. 
Oben an dem Endpunkte des Kanals ift ein. Wafferrad, durch 
welches die leeren Wagen den Bremöberg wieder heraufges 
zogen werden: Jedes Trum kann allein arbeiten... Das Waſ—⸗ 
ſerrad tft einfach und kann nur nach einer Seite arbeiten.: 
Die beiden Trume des. Schienenweges. liegen 35 Zoll von: 
einander entfernt und haben 46 Zoll Spurweite. Die Schie- 
nen find 69,300. lang’, einfchließlich der. Spurrippe 3',, bie 
4 Zoll breit; * bis; 300 ftark; die Spurtippe iſt 2 Zoll 
hoch, unten "/a bis ?/ı2 Zoll und oben '/, bis '/, Zoll ftark. 

20 | 
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An jedem Ende ift die Schiene mit einem viereckigen % Zoll 
weitem Roche verfehen, um mit Nägeln auf hölzerne Stege, 
oder fteinerne Unterlagen befefligt zu werden. An ſehr 
fhmusigen Stellen des Weges am- Tamer-Flufe und Auer. 
über Fahrwege weg, liegen rinneitattige Schienen; diefelben 
find 342, oder 69 Zoll lang, 3’/, bis 4 Zoll breit, inwen=- 
dig 1'/Aa bis 1% ZoN tief; %%, %bid % Zoll im Boden 
ſtark; ober 2"/ bis 2% Zoll breit. 

Der Wagen ift von Eifenblech, mit Verftärkungen von 
eifernen Schienen, Er hat ungleiche 15 Zoll hohe Vorder— 
und 18 Zoll hohe Hinterräder und ift zum Ausſtuͤrzen vor- 
gerichtet. Er wird an einer eifernen Kette heraufgezogen 
und beruntergelaffen, deren Glieder 4 bis 4'/, Zoll lang, 
2',, ZoN breit. und ',, Zoll die find. Diefe Kette läuft auf 
eifernen, in ber Mitte der Bahnen liegenden Sriktionsrollen, 
boblen 7'/,, Zoll Durchmeffer haltenden, 18 Zoll langen und 
mit 1',, Zoll vorftehenden Kränzen verfehenen Cylindern, 
welche Mit einer 25'/, Zoll langen geſchmiedeten Achſe ver— 
ſehen und inwendig ganz mit Holz ausgefuͤttert ſind. Wenn 
die Wagen oben am Ende des Schienenweges angekommen 
find, iſt eine Vorrichtung angebracht, mittelſt weicher die 
Wagen felbft die Achſe mit dem. Seilforbe ausrüden, fo daß 
das Waſſerrad fih allein bewegt, ohne den Wagen meiter 
fortzugieben. Das Waſſerrad ift oberfchlädtig, 28 Fuß 
hoch, 4 Fuß breit,“ es ſetzt mittelft fonifcher Näder eine 
fchiefitehende Welle in Bewegung, durch welche, ebenfalls 
mittelft Eonifcher Näder, die Welle bewegt wird, an wel⸗ 
her der 6 Fuß im Durchmeſſer baltende und 2 Fuß breite 
Seilkorb und das Bremsrad für das eine Trum des Brems— 
berges befindlich find.. Durch diefe Welle kann eine andere 
ähnliche Welle, durch Getriebräder, für das andere Trum 
bewegt werden; diefe Welle Iäßt fich Dan eine: einfache 
Vorrichtung ein-und ausrüden. . 

An dem obern. Ende des Bremsberges befindet ſich eine 
Plattform, welche in derſelben Neigung wie der Bremsberg 
liegt. Sobald der Wagen darauf kommt, ſo druͤckt er durch 
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fein Gewicht diefelbe in eine bopigontafe Lage — Dieſe 
Plattform iſt, mittelſt einer eiſernen Stange, mit einem darun⸗ 
fiegenden Hebel verbunden, durch den eine Zugftange be 
wegt wird, welche einen Hebel trägt, auf welchem das 
Zapfenlager der Welle des Seilforbes ruht, und welches da= 
‚ber, wenn die Plattform finkt, in die Höhe gehoben wird, 
und dadurch außer Verbindung mit dem Fonifchen Nabe, an 
der fchief ftehenden Achfe Fommt, von dem die Bewegung 
des Geilkorbes ausgeht. Zur Erleichterung diefes Ausrü- 
ckens, zieht an dem Hebel ein Gegengewicht mittelft einer 
Kette. Außerdem ift an dem Hebel eine eiferne Stange mit 
einem Handgriff, fo daß durch diefelbe der Mafchinenwärs 
ter, ebenfalls zu jeder Zeit die Welle des Geilforbes ante 
rüden kann. 

Die Bremfe befteht aus: einem obern und einem untern 
Baden, welche gleichzeitig durch einen Hebel zufammenge: 
zogen werden. Derfelbe ift um eine eiferne Achfe beweglich, 
mit dem untern Bremsbacken durch eine Kette verbunden, 
mit dem obern durch eine eiferne Zugftange und einen Hleis 
nen Hebel, deffen Ende den oberen Bremsbaden herunter 
drücken, wenn die Zugftange in die Höhe geht. Am enige- 
‚gengefegten Ende find die Bremsbacken durch. eine eiferne 
Stange verbunden; um einen Zapfen in derfelben ift die un— 
tere beweglih, melde außerdem noch durch die Verbindung 
zweier eijerner Stangen an diefer Geite niedergedruͤckt wird, 
und Freiheit zu einer Heinen Bewegung erhält. 

Vor jedem Trum liegt eine große Drehfcheibe horizon⸗ 
tal, in deren Niveau die Plattform durch das Gewicht des Wa⸗ 
gens gedruͤckt wird, wodurch die Wagen auf einen Schie⸗ 
nenweg gebracht werden, der gleich in der Naͤhe mit zwei 
Ausweichungen verfehen ift, und. nach dem Kanal führt. 


Bremsberg von dem Ghropfhire » Kanal 
nach der Geveru, unweit Coalbrokdale. 


Etwa 2 Meilen unterhalb Coalbrokdale vereinigt ſich der 
Shropſhire-Kanal mit der Severn durch einen 793 Fuß lan⸗ 
| | 20 * | 


308 


— — 


gen Bremsberg mit 207 Fuß ſenkrechtem Fall und einer Nei⸗ 
gung von 15240. Der darauf liegende Schienenweg iſt von 
Gußeiſen; nach Art der Tramroad’s conftruirt. Die Schie— 
nen find die fchmwerften und ftärkften der Art, welche die 
Herren v. Deynhaufen undv. Dechen gefehen haben; aus 
ßerdem liegen fie auf 14 Zoll breiten und ftarken hölgernen 
Straßbäumen und diefe auf hölzernen Stegen. Naͤchſtdem 
ift die ganze geneigte Ebene gut gepflaftert; der Weg hat 3 
Reihen von Schienen, fo daß er zwei Bahnen mit einem ges 
meinfchaftlichen Mittelftrange enthält; und in der Mitte des 
Weges mo ber volle und leere Wagen mit einander mech- 
fein, bat er4 Schienenreihen und 2 gänzlich getrennte Bah— 
nen. Bei der einen Bahn liegen die Spurrippen der Schie— 
nen inwendig, bei der andern ausmendig, die Schienen find 
70 300 (6 Fuß englifh); ohne die 2"/, ZoM hohe und 1 
Zoll ſtarke Epurrippe, 7 Zoll breit und 2 ZoN ftarf; an 
dem einen Ende mit einer 5 Zoll breiten, 1'% Zoll weit. her: 
vorragenden Epige, auf der andern. mit einem dazu paffen- 
den Ausfchnitt verfehen, außerdem an der Spurrippe mit 
einem Anfage, melcher einen durchgehenden Holzflock auf: 
nehmen ſoll, um je zwei Schienen mit einander zu verbin= 
den, und dann noch mit 4 Löchern von 1 Zoll Quadrat, 
um diefelben auf die Straßbaͤume aufnageln zu koͤnnen. 


Die Verbindung der Schienen mittelft Holzpfloͤcke, ift 
nur felten angewendet, und eben fo find nur wenige Schie— 
nen in ber Mitte der Epurrippe mit einer kleinen Verſen— 
fung verfehen. In dem Wege liegen eiferne Rollen, über 
denen das Seil läuft. 


Auf dieſem Bremsberge werden die Kanalboote, wel⸗ 
che auf den Shropſhire-Kanal anlangen, herabgelaſſen. 
Zum Herablaſſen der Boote bedient man ſich eines hoͤlzer— 
nen Wagengeftelles. Die meiften Kanalboote find von Holz, 
im Lichten 18 Fuß lang, 5 Fuß 2 Zoll breit und 2% Fuß 
tief. Ein foldes Boot wiegt leer etwa 1% Tonnen, und 

die größte Ladung beiträgt etwa 5 Tonnen, mobei es noch 
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etwa 3 ZoM Bord hat. Die Ladungen beftehen in Kohlen 
und Eifen. 
| Das hölzerne Wagengeftelle auf das die Boote geftellt - 
werden, ift ganz einfach conftruirt. Auf den beiden äußern 
Geftelbäumen ftehen 5 Fuß hohe Pfoften, melde durd 
Streben befeftigt find, und oben dur einen ftarken eifer- 
nen Anker verbunden, der mit 3 Defen zum Unfchlagen 
der Kette verfehen ift. Das Geftelle hat 2 große Vorräder 
von 27 Zoll Durchmeffer und zwei kleine Hinterräder von 
16 Zoll Durchmeffer, die eine innere Epurmeite von 43 Zoll 
haben und 6 Zoll breit am Rande, 10 300 lang in der Nabe 
find und ganz unter demfelben liegen. Außerhalb des Wa: 
gend find noch zwei Außenräder an derfelben Achſe mit 
den Fleinen Hinterrädern, von 24 Zoll Durchmeffer mit den 
Spurkraͤnzen und 78 Zoll Spurmeite, melde, wenn ber 
Wagen aus dem Kanal auf den Damm des Bremsberges 
gezogen wird, auf einem eigends für fie gelegten Schienen— 
weg laufen, und dazu dienen, daß der Wagen, ohne anzus 
ftreifen, den höchften Punkt des Dammes überfchreiten kann. 
Das Gewicht des Wagengeftelles beträgt. . 2 Tonnen. 
und des Bootes mit feiner Ladung . .» . 6a 
alfo das gefammte Gewiht . . » x . . 81% Tonnen. 
oder 170 Gentner. In 12 Stunden fünnen etwa 100 Boote 
berabgelaffen werden. Ä 
Auf dem höchften Punkte des Bremsberges und auf dem 
Rüden, melden derfelbe mit der kurzen, nad) dein oberen 
Theile des Kanales hinwärts geneigten Ebene bildet, ſtehet 
eine 16 zöllige Dampfmafchine, welche dazu dient, die Was 
. gen mit denKanalbooten aus dem obern Theile des Kanales 
über den Ruͤcken wegzuziehen, und die den Bremöberg her: 
aufkommenden Wagen, den letzten Theil vollends herauf zu 
ziehen, wenn der volle Wagen fchon unten mit dem Boote 
in das Waffer taucht und daher fo viel am Gewicht verliert, 
daß er nicht mehr im Etande ift, den leeren Wagen wieder in 
die Höhe zu ziehen. 
An der Achſe der Dampfmafchine befindet fi ein Elei- 
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ned Getrieberad von 24 Zähnen, welches in ein großes Rad 
mit 96 Zähnen greift, auf deffen Achfe der Seilforb von 7 Fuß 
Durchmeſſer mit dem Bremsrade für den großen Bremsberg 
befindlich ift. Das Eleine Getrieberad kann durch einen in dem 
 Mafchinengebäude angebrachten Zug ein= und ausgerücht wer: 
den, fo daß fich die Mafchine und der Seilkorb unabhaͤngig 
von einander bewegen. Die Seile gehen von dieſem Korbe 
uͤber eiſerne Seilſcheiben von 6 Fuß Durchmeſſer und 5 Zoll 
Breite, und dann unter dem Korbe weg, nad dem Brems- 
berge; die Seilſcheiben hängen fchon fenkrecht über dem bern 
Kanaltheile, und fo koͤnnen die Wagen über den Rüden vor: 
gezogen werden. 

An der Achfe der Dampfmafchine befindet fich auffer- 
dem ein Getriebe von 40 Zähnen, meldhes in ein Zahnrad von 
96 Zähnen, das einem Zwifchengelege angehört, eingreift, 
welches auf einer befondern Achſe befeftigt ift, worauf auch 
ein Getriebe von 28 Zähnen fich befindet. Diefe Zwifchen- 
achfe hat ein Pfannenlager, inwendig im Mafchinengebaude, 
welches mittelft. eines Hebels ein= und ausgerücdt, fo daf 
nad Gefallen diefe Zwifchenachfe in Bewegung oder Ruhe 
verfegt werden Fan. Das Getriebrad von 28 Zähnen,. wel: 
ches an der Achfe eines Fleinen Geilkorbes und Bremsrades 
befeftigt ift, durch welchen Seilforb mit einer Kette, die Ka— 
nalboote aus dem oberen Kanaltheile auf die Höhe des Brems- 
berged gezogen werden. Die Manipulation beim Bremfen 
ift folgende: Sobald der volle Wagen unten angefommen, 
wird von einem Arbeiter das beladene Boot von dem Wagen 
abgeichlagen und in den Kanal geftoßen und dagegen ein leer 
res Boot heraufgeführt und angefchlagen. Das volle herun- 
tergehende Boot zieht das leere nicht ganz herauf, indem der 
Schienenweg unten ganz flach in den untern Kanal geht, und 
das volle Boot, fo wie ed ins Waffer taucht, zu viel am 
Gewicht verliert. Sobald das leere Boot ftille fteht, öffnet 
ein Arbeiter die Bremfe des großen GSeilkorbes ganz, waͤh— 
rend ein anderer ſchon die Mafchine mit demfelben Seilkorb 
in Verbindung gefet hat, und diefe anläßt, um das Boot 
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vollends herauf und uͤber den Ruͤcken des Bremsberges her⸗ 
uͤber zu ziehen. Sobald das Boot uͤber dem Ruͤcken gelangt 
iſt, geht es langſam auf dem Schienenwege in den obern Ka⸗ 
nal. Der große Seilkorb wird dann außer Verbindung mit 
der Maſchine gebracht, die Maſchine ſtille geſtellt, und beide 
Arbeiter ſchlagen das leere Boot von dem Wagen ab, und ein 
volles dagegen an, und haͤngen den Wagen an die Kette des 
kleinen Seilkorbes. Dieſe Kette iſt waͤhrend der Zeit abge— 
wickelt worden, daß die Maſchine das leere Boot auf den Ri: 
den heraufgezogen hat, in welcher Zeit auch diefes Seilkorb 
mit der Mafchine in Verbindung gefest war. Sobald das 
volle Boot angefchlagen ift, wird die Mafchine angelaffen, 
und durch den Heinen Seilforb mit der Kette das volle Boot 
aus dem Kanal auf den Rädern des Bremsberges heraufges 
zogen. Der eine Arbeiter ſteht an der Mafchine, der andere 
an der Bremfe. Sobald das Boot berüber ift, faßt das Seil 
des großen Geilforbes, und mitteljt der Bremfe wird das 
volle Boot herabgelaffen. Die Mafchine wird ftille geftellt, 
der kleine Seilkorb außer Verbindung mit der Mafchine ge: 
bracht, und der Arbeiter, welcher diefes gethan, fchlägt die 
Kette dieſes Ceilkorbes von dem Wagen ab, und nun fängt 
das Herunterbremfen an, welches fo lange dauert, bis dad 
volle Boot in das Waſſer des untern Kanals taudt. In— 
zwifchen bat ein Arbeiter Zeit, die Seurung der Mafchine 
zu beforgen und die Boote fo in Ordnung zu bringen, daß 
beim Anſchlagen derfelben feine Zeit verloren geht. Der Ar: 
beiter am untern Kanal ift zugleich mit Ausladen u. ſ. w. 
befhäftigt, indem das An = und Abfchlagen der Boote nur 
wenig Zeit erfordert. Cine Tonne Kohlen Eoftet zu Calport 
auf dem untern Kanal 8 Schill. (2Nth.24 Sgr.) oder eine 
Pr.» Tonne zu 4 Schäffel (16 Sgr. 9 Pf.) ein fehr niedris 
ger Preis, wenn man berücdfichtigt, daß die Kohlen von den 
Gruben fhon mehrere Meilen weit herkommen, 
Sämmtlihe Verbindungsräder der Bremsvorrichtung 
und der Geilförbe find aus 2 Theilen gegoffen, welches das 
“ Auffeilen bderfelben auf die Achſen, zumal bei vorfallenden 
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Brüchen, fehr erleichtert. Die Achfen find von Gußeifen 4 
Zoll im Quadrat, die Zapfen 3423001 Durchmeffer, die Räder 
3 Zoll im Theilriß. Der Krummzapfen ber Mafchine hat 
418 Zoll. Das Seil, an dem die Wagen berabgelaffen wer« 
den, bat 31% Zoll Durchmeſſer. 

Der große Seilkorb macht bei einem Umgange der Mas 
fchine % Umdrehung und der Eleine ”/%4s oder nahe Umdre— 
bung. Tredgold giebt die Länge Diefes Weges zu 1050 
Fuß an; außerdem führt er an, daf der Shropfhire » Kanal 
noch zwei andere Bremsberge habe; der zweite von 1800 Fuß 
Länge und 126 Fuß Sal, oder eine Neigung von etwas über 
4°; der dritte von.1050 Fuß und 120 Fuß Tall, oder eine 
Neigung von 7'/, Öraden. 


Achtes Kapitel. 


Seftftebende Dampfmafchinen, und Bewegung 
aufden Babrrampen?!). 


Um beladene Wagen einen fo fteilen Abhang hinauf zu 
ziehen, auf welchem Dampfmwagen nicht mehr wirken fünnen;z 
bedient man fich der Dampffraft auf eine andere, folgender 
Maßen regulirte Weiſe. 

In geringer Entfernung vom Gipfel der Rampe ift eine 
Trommel von 4° bis 12% Fuß im Durchmeffer und nach Er— 
forderniß der Länge des Seils etwa 4% Fuß lang angebracht, 
fo wie die Fig. 153 zeigt. Die Are diefer Trommel liegt 
horizontal, fenkrecht auf die Nichtung der Schienen und fo 
hoch, daß die Wagen unter der Trommel hindurch fahren 
Eönnen.‘ Die Trommel ift mit einem gezabnten Rade ver- 
bunden, im welches ein Drehling greift, deffen Achfe mit ei= 
nem Schwungrade und einer Bremfe, durch die Kurbel einer 
Dampfmafhine umgedreht wird. Die Trommel kann fih auf 


) Nach Minard, 
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ihrer eglindrifchen Uchfe, von einem Ende bis zumanderen, frei 
drehen, und parallel mit der Lärge der AUchfe gleiten. Die 
Bewegung der Acdyfe ift mittheilend, vder unabhängig, je 
nachdem die Zähne ar dem einen oder dem andern Ende der 
Trommel eingreifen, oder nicht. Sie wird auf der Achſe durch 
einen Arbeiter vermittelft eines Hebels verfchoben. 

Wenn die Eifenbahn einfach, fo-ift fie auf der Rampe, 
nach Fig. 148 eingerichtet. Am Fuße des Abhanges befinden 
fih zwei Bahnen, auf welchen die Wagen ftehen und fich 
kreuzen Fönnen; auf der Rampe felbft ift nur eine Bahn, 
und auf der Plattform des Gipfels, zwiſchen dem höchften 
Punkte des Abhanges und der Mafchine, befinden fich wieder 
zwei Bahnen, deren eine ein wenig in der Richtung des Ab- 
hanges geneigt, die andere horizontal ift (Fig. 153). Be— 
finden fih nun die beladenen Wagen, nebft dem einen Ende 
des Geils, unten, fo hadt man foldhes an die Wagen; die 
Trommel wird -angefchoben und die Dampf = Mafchine 
in Bewegung gefeßt. Die Trommel dreht fih um, mis 
ckelt das Geil auf, und zieht die Wagen in die Höhe, Oben 
angelangt, hackt man das Geil los; die Wagen fegen ihre 
Bewegung auf der Plattform noch mit der erlangten Ge— 
fhwindigkeit in der Bahn rechter Hand fort, und bleiben 
darauf dort, bis fie ihre Fahrt weiter verfolgen. Während 
die beladenen Wagen hinauffuhren, find die leeren Wagen 
bis unter die Trommel gebracht worden; von da werden fie 
mit den Händen auf die Plattform der Bahn Iinkerhand ges. 
fchoben, weldhe, um die Bewegung der Wagen zu befördern, 
ein geringes Gefälle nach dem Abhange bin hat. So wie 
man das Seil von den beladenen, heraufgefommenen Wagen 
gelöst hat, hackt man es an die leeren Wagen. Man löst 
die Irommel und treibt die leeren Wagen nach dein Abhange 
bin. Die Schwere zieht fie fort, die Trommel dreht fich frei 
um die feſte Achſe, und die Wagen fahren hinunter, das Seil 
mit ſich ziehend. 

Wenn ein ftärkerer Verkehr auf der Straße eine do p⸗ 
pelte Bahn erfordert, fo find zwei Trommeln, d. h. für 
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jede Bahn eine vorhanden. Sie drehen ſich in einerlei Rich: 
tung um; aber um die eine Trommel widelt fi) das Seil 
von oben, um die andere von unten. Die Anordnung ber 
Schienen ift die nämliche, wie bei den Bremsbergen (Fig.150.)' 

Statt zweier Trommeln kann man au, wie bei den 
Bremsbergen, eine große Mole machen, melde von der 
Dampfmafchine, vermittelft Winkelräder in Bewegung geſetzt 
wird. Diefe einfachere und mohlfeilere Einrichtung erfor: 
dert aber, daß die Reibung des Seils auf der Rolle ftärker 
ſey, als das Uebergewicht der beladenen Wagen über die lee: 
ren, weil fich fonft die Rolle drehen wurde, ohne die Was 
gen und dag Geil fortzuziehen. | 

Iſt das Gefälle des Bahn-Abhanges, oder das Gewicht. 
der herabfahrenden Wagen fo ſchwach, daß diefelben das Seil 
nicht fortzieben können, fo fügt man zu der obigen Anord⸗ 
nung noch eine große Nolle am Fuße des Abhanges hinzu, 
um welche ein zweites Geil läuft, deffen eines Ende an den 
hinterſten herrauffabrenden Wagen, das andere Ende an den 
vorderften leeren Wagen befeftigt iſt. Vermittelſt diefes Seils 
zieht dann die Dampfmafchine zugleich auch die herabfahren- 
den Wagen fort; und zwar mwechfelfeitig auf den beiden Bah⸗ 
nen (Sig. 149). , 

Eine ähnliche Einrichtung findet man, um bie belade- 
nen und die leeren Wagen, zugleich oder abgefondert, auf 
den Bahn» Ubhängen der Straße von St. Helens und des gro= _ 
fen Tunnels von Liyerpool (Fig. 154.) herauf- oder herab= 
zuziehen. Ein Seil ohne Ende, welches wir, als von einem 
Punkt O ausgehend betrachten wollen, ift mitten auf eine 
der beiden Bahnen gelegt, geht unter der Erde und nah M 
fort, und umfchließt bis K einen Theil der obern Kehle einer 
Rolle Bmit zwei Ninnen von 9'/, Fuß im Durchmeffer.. Von 
K läuft das Seil nah R, in die obere Ninne der Rolle C, 
welche zwei Rinnen von 6%, Fuß im Durchmeffer hat; von 
R läuft es nach S und darauf halb um die Rolle D, von glei= 
chem. Durchmeffer wie C. Von J fommt es, in den untern 
Ninnen,der. Rollen C und B, nah N und Gurüd, diagonal 
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feine erfte Richtung kreuzend, umfängt die Rolle Rvon Gnad 
_T, läuft über die Oberfläche des Bodens hin, folgt der Mittel- 
Linie der zweiten Bahn, geht unter die Erde am Fuße des 
Abhanges, fomut, nachdem es den halben Umfang H P der 
Holle A, von 92 Fuß Durchmeffer, umgeben hat, wieder 
hervor, und gelangt fo endlich wieder nah O. Diefes Geil, 
deffen Lange mit dem Seuchtigkeitsgrade der Luft und dur 
den Gebrauch veränderlich ift, wird durch ein Gegengewicht 
E, welches in eine Grube hinabfteigen kann, in ſtets gleicher 
Spannung erhalten. Vermittelft der verticalen Rolle U wirkt 
ed auf den Mittelpunkt der Rolle D, die, auf einem Wagen 
befeftigt, der auf den Schienen rollt, allen Verlängerun: 
gen und Verkürzungen des Geils folgt. Eine anf dem Gier 
pfel der Rampe ftehende Dampfmafıhine, dreht die Rolle B 
vermittelft Eonifcher Raͤderwerke um. Dadurch befommt das 
Seil, deifen Neibung durch das befchriebene Syftem von Nol- 
len fehr vergrößert wird, ‚eine ftetige Bewegung, und zwar 
auf den beiden Bahnen in entgegengefegter Richtung. Um 
einen Wagenzug herauf zu ziehen, dient ein anderes, Eleine- 
res Seil, deſſen eines Ende an dem erften herrauffabrenden 
Wagen befeftigt ift, während das andere, umgeben und ftarf 
gepreßt von dem großen Seile, daran durch die Reibung feft- 
hält und defhalb feiner Bewegung folgt. 

Wenn in der Linie einer Eifenbahn eine Anhöhe liegt, 
deren Gipfel ſchmal genug und deren Abhänge ſtark genug 
find, daß die leeren Wagen das, Seil herabzuziehen vermoͤ⸗ 
gen, fo ift nur eine, von einer Dampfmafchine in Bewegung 
zu fegende, Trommel. nöthig. Hat die Strafe in diefem 
Falle nun eine Bahn, fo legt man zwei Bahnen, nämlich auf. 
jede Seite der Anhöhe, am Fuße derfelben, eine; auf die 
Abhaͤnge felbft aber nur eine Bahn, und auf den Gipfel wie: 
der zwei Bahnen, mit geringen Gefällen in entgegengefepter 
Richtung. Befindet fih nun ein Wagenzug an dem einen 
Fuß der Anhöhe, wohin das Geilende hinabgezogen worden, 
fo hackt man es an den erften der heraufzuziebenden Wagen. 
Die Trommel wird eingefchoben, und man läßt die Dampf- 
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mafchine die Wagen beraufziehen. Sowie biefelben aber an⸗ 
gelangt find, hält man die Mafchine an und hadt das Geil 
108; die Wagen werden mit den Händen fortgefchoben und 
rollen nun, mit Hülfe des ſchwachen Gefälles, auf dem Gi— 
pfel leiht bis zum Anfange des andern Bahn-Abhanges 
fort. Während ihrer Bewegung dorthin, die mit geringer 
Gefhmwindigkeit erfolgt, badt man das heraufgezogene Ende 
des Seile an den hinterften Wagen, löfet die Trommel, und 
treibt vollends den Wagenzug nad) dem Anfange des andern 
Abhanges, auf welchem nun die Wagen binabrollen, und das 
Seil mit fich fortziehen, welches ſich von der frei auf der 
Welle fidy drebenden Trommel abmwidelt. Hat die Straße 
eine doppelte Bahn, fo müffen zwei Trommeln vorhanden 
feyn. Die Schienen werden dann auf den Abhängen fo ge= 
legt, wie in dem Galle, wenn die Ubhänge felbftwirkend find. 

Man kann auch der Wirkung der Dampfmafchine die— 
jenige des Gewichtes der binabfahrenden Wagen zu Hülfe 
kommen laffen: auf die Weife, wie es aufder doppelten Bahn 
zu Brüffelton gefchieht. Einer der Bahn» Abhänge dafelbft 
ift 422%, Ruthen lang und hat 1 auf 33 Gefälle; der andere 
ift 200 Ruthen lang, und bat 1auf 30% Gefälle; der Gipfel 
der Anhöhe ift ungefähr 26% Ruthen lang. Am Fuße der 
Rampen und auf dem Gipfel befinden ſich zwei Bahnen mit 
ſchwachen, entgegengefegten Gefällen (Sig. 152). Auf den 


‚Abhängen felbft ift die Bahn nur einfah. Die Bahn auf 


dem Fürzern Abhange bildet beinahe einen Kreisbogen, von 
etwa. 207 Muthen Halbmeffer. Der längere Abhang, der 
nach den Bergmwerken zu liegt, wird immer von beladenen Wa- 
gen beftiegen, und leere Wagen fahren denfelben hinab. Auf 
dem kürzeren Abhange verhält es fich umgekehrt. Zwei Trom: 
meln, auf einer und derfelben gußeifernen Achſe von 9%), 
Zoll Durchmeffer unverfchiebbar befeftigt, werden durch eine 
Dampfmafchine von 60 Pferden Kraft, die in der Mitte des 
Gipfels ſteht, in Bewegung gefegt. Die eine Trommel, 13 
Fuß 9'/, Z00 im Durchmeffer, correfpondirt mit dem laͤn⸗ 
gern, die andere, 6 Fuß 4',,,30N im Durchmeffer, mit dem 
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fürzern Abhange. Die Umfänge der Trommeln verhalten ſich 
ungefähr, wie, die Länge der Abhänge, damit die Wagen 
diefe Länge in gleichen Seiten durchlaufen können. Die 
Trommeln drehen fih nah einerlei Richtung um; aber 
während ſich das Seil auf die eine aufwickelt, wickelt es fich 
von ber andern ab. Die Geſchwindigkeit kann vermittelft 
einer, mit der Trommel concentrifhen Hemmung von 20 Fuß 
8 Zoll im Durchmeffer, ermäßigt werden. So wie nun ein 
Zug von 12 Wagen den einen Ubhang erfteigt, führt ein gleis 
her Zug von 12 andern Wagen den andern Abhang hinab, 
Wenn der zweite am Fuße des Abhanges angelangt ift, bes 
findet fich der erfte am Gipfel, in H. Von da treibt man 
ihn, mit Hülfe des ſchwachen Gefälles ber Bahn HB, und 
nachdem das große Geil abgehadt worden, leicht mit ben 
Händen nad BC, wo er ftehen bleibt. Nun wird das abs 
gehadte große Seil an. den binterften der 12 leeren Wagen 
befeftigt, die während der vorigen Bewegung in D E geftan= 
den, haben; das Ende des herabgezogenen Kleinen. Geiles aber 
wird an den vorderften der 12 anderen leeren Wugen gehackt, 
. welche hinaufgezogen werden follen. Man fchiebt den Wa- 
genzug D E nad dem Anfange des großen Abhanges, ſetzt 
die Dampfmafchine in Bewegung, und fchafft fo die 12 lee⸗ 
ren Wagen den obigen Ahhang hinab, während die 12 andern 
den kleinen Abhang heraufgezogen werden. Nachdem diefe 
legtern in’ @ angelangt find, während die erften nach dem 
Fuße des längern Abhanges kamen, fchiebt man die Wagen, 
mit Hülfe des ſchwachen Gefälles G E und nachdem die Ma⸗ 
fhine angehalten und das Heine Seil gelöfet worden ift, mit 
den Händen leiht nah DE, mo fie bis zur Fortfegung ihrer 
Fahrt warten, Das abgehadte Ende des kleinen Seild wird 
an: den legten der 12 Wagen gehängt, bie in B C. geblieben 
waren. Das herabgezogene. Ende des großen Seils aber wird 
an den vorderften derjenigen 12 Wagen gehadt, ‚die.heraufs 
gezogen werben ſollen. Man fchiebt den Wagenzug BC nad) 
dem Anfange des. kürzeren Bahn = Abhanges, fept die Dampf: 
mafchine in Bewegung, und die 12 beladenen Wagen fahren 
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den Fürgeren Abhang hinab, während die 12 anderen den 
längern Abhang binaufgegogen werden. So geht es wech⸗ 
felfeitig' weiter. 

Hear Minard bat — daß zu Bruͤſſelton 12 
Wagen, mit einer Geſchwindigkeit von etwa 924 Fuß, den 
laͤngern Abhang hinauf gezogen wurden. Zum Ab: und An⸗ 
baden der ‚Seile waren etwa 3 Minuten Zeit erforderlich; 
alfo können täglich- in 12 Stunden; etwa 30 Auf und Ab⸗ 
fahrten gemacht werden; was auch” ungefähr dem Verkehr 
auf der Darlingtöner Straße entfpricht, der jetzt jährlich aus 
8 bis 10 hunderttauſend Zentner Steinkohlen beftehen fol. 

Wenn man zwei ganz gleiche Abhänge und zwei gleiche 
Trommeln annimmt, und von dem Gewichte der Geile ab- 
ftrabirt, fo wird im jeden Augenblicte der Bewegung das 
Gleihgewicht flattfinden, und es wird Fein anderer Wider- 
ſtand, als der der Reibung, zu überwinden feyn; allein die= 
fer Widerſtand kann gleichwohl fehr beträchtlich feyn. Auf 
der Straße von Roaune, wo man bei den Abhängen von 
Nullize, die üngefähr in’ dem angenommenen Falle find, 
mit einem Roßwerke auszureichen gedachte, hat man müffen 
eine Dampfmafchine von 25 Pferden Kraft ausſtellen. 

Wäre die Neigung nicht fo ftark, daf das Geil von den 
leeren Wagen binabgezogen werden kann, ſo müßte man am 
Fuße der Abhänge große horizontale Rollen anbringen, mit 
einem drittert Seil, welches an den vorderften hinabfahrenden 
und an den binterften — Wagen befeſtigt wer⸗ 
den muͤßte. 

Bei allen Abhaͤngen iſt es unumgänglich notbwendig, 
daß man die ganze Bewegung, vom Gipfel aus bis unten 
zu, überfehen könne, damit man die Bewegung nicht eher 
beginnen laſſe, als bis alles dazu vorbereitet ift. Zu dem 
Ende giebt man mit einer am Fuße der Abhänge errichteten 
Art von’ Zelegraphen Zeichen, und wenn, wege zwiſchen 
liegender Hinderniffe, dieſe Zeichen nicht gefeben werben 
koͤnnten, Bm man das Em durch einen Dub mit 
Glocke. 
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So laſſen ſich ſtarke Abhaͤnge überfteigen. Auf folgende 
Weiſe laſſen ſich durch feſtſtehende Dampfınafı chinen bie Fuhr⸗ 
werke auf ber ganzen Linie einer Eiſenbahn fortſchaffen. 

Man theilt die Linie im einzelne Streden von 530 bis 
664 Ruthen lang, und ſetzt auf jede Strede eine Dampf- 
maſchine. Geſetzt, die Straße habe nur eine Bahn, und es 
feyen A BC (Fig. 151) drei Stationen, mit doppelter Bahn 
und drei Mafchinen: fo dreht jede Mafchine zwei Trommeln, 
die auf einer und derfelben Welle ftechen. Jeder Wagenzug 

- wird vorn von einem Geile gezogen und zieht ein Geil hinter . 
fih. Es feyen D und E zwei Wagenzüge, die entgegenge: 
ſetzter Richtung fahren. D nad der Richtung. des Pfeile, 

“wird durch das vordere Geil G und durch die Xrommiel S 
gezogen, die in B eingefchoben iſt; zugleich zieht diefer Wa— 
genzug das hintere Sell F, welches fich von der Trommel U 
abwidelt, die von der Maſchine A abgelöfet ift. nm ans 
gelangt, Ändert fidh die Bahn und geht nach n o,: wo man 
die Geile hinten und vorn löfet; der Wagenzug wird nun 
mit ben. Händen von o nach y gefchoben, wo ſich ein ſchwa⸗ 
ches Gefälle befindet. In y hält man an, Ein anderer Wa- 
genzug E durdy das vordere Geil h und die eingefchobene 
Trommel T gezogen, zieht das hintere Seil i fort, welches 
fich von der gelöfeten Trommel z abwidelt. So wieder Was 
genzug nach p fommt, hackt man beide Seile 106; der Zug 
gelangt auf die andere Bahn und rollt von felbft hinab, oder 
wird mit den Händen von p nach e k gefchoben, wo fich ein 
ſchwaches Gefälle befindet. Er bleibt darauf inek, Nun 

wird das Geil r-hinten an den Zug D befeftigt, der in’y ge= 
blieben war und das Seil i vorn an denfelben. "Die Troms 
mel T wird von der Mafchine B 'gelöfet und die wieder anges 
fchobene Zrommel:z zieht den Wagenzug D nach fi. Ebenfo 
wird das Geil g hinten an den Wagenzug B befeftigt, der in ek 
geblieben war und das Seil F vorn. an denfelben. DieTrommel 
S wird von ber Wirkung der Drafdsine B abgelöst; U wird 
für die Mafchine A eingefchoben, und zieht fo der Wagenzug 
E nach ſich. Die beiden Wagenzüge werden fo immer weiter 
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ſich entfernen, durch die zuſammengeſetzte Wirkung anderer 
Mafchinen Über A und C hinaus, während andere ankom⸗ 
mende Züge jener. in der Station B begegnen. ji. 

Diefes ift das Bewegungs -Syſtem, weldes man 
reciprocating nennt, von den einander enigegengefepter Wir⸗ 
kungen der Trommeln. 

Anſtatt die beiden Trommeln jeder Maſchine, * nach 
der andern, ſich bewegen zu laſſen, kann man ſie auch zu— 
gleich in Bewegung ſetzen. So koͤnnen die Trommeln 8 und 
T zugleich. die Wagenzuͤge E und D nach ſich ziehen, an 
welche immer 2 Geile f und i hinten angehängt find, welche 
ihnen. folgen. Dieſe Wagenzüge. begegnen fich dann unter 
den Trommeln der Mafchine B. Dran löfet alle Seile, das 
hintere Seil eines Zuges wird zum vorbdern eines. andern. 
Die Trommeln S und T werden beide gelöfet, die eingeſcho— 
benen Trommeln U und Z werden in Bewegung gefegt, und 
ziehen den, Zug E nad) A und den Zug D nad C; die Ma- 
fhine B bleibt unthätig. Diefes Syſtem erforbert Baum 
Maſchinen. 

Die eine und die andere Art haben ihre uebelſtande. 
Dei erſter Art muß jeder Wagenzug einen andern erwarten; 
bei der zweiten bewegen fich die Züge zwar immer fort, ober 
ed bleiben ſtaͤrkere Mafchinen unthätig. 

Bei dem wechfelmirkenden Syiteme liegt immer ein Geil 
auf der Mittellinie der Schienenbahn; und two bie Eiſenbahn 
einer Heerſtraße begegnet, muß das Geil gegen die Näder 
der Wagen und die Füße der Pferde gefichert werden. Zu 
dem Ende läßt man es in einer. Artı von hölgernem oder. eifer= 
nen Gerinne (busc) laufen, deffen Obertheil auf Angeln ſi ſich 
dreht. Ein Knabe, der beſtaͤndig dieſe Leitung oͤffnet und 
verſchließt, zeigt es den Barüberfahrenden an. wenn ‚ein 
Wagenzug. anlangt. - | 

‚Die. feftftehenden Mafchiuen auf. Sifenbahnen haben ge⸗ 
woͤhnlich hohen Druck, ohne Niederſchlag der Daͤmpfe. Die 
Bewegung der Wagen erfordert, daß die Maſchine mit Un⸗ 
terbrechungen wirke, und je: bei dein Anfange der Bewegung 
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ftärfer. Die Mafchinen mit Niederfchlag der Dämpfe, die 
erft nad) einigen Momenten ftärkere Luft entwideln, fcheinen 
alfo für die Bewegung der Wagen auf Bahn» Abhängen we: 
niger geeignet. 

Mebrigens bezieht. ſich alles, was; hier, von feftftehenden 
Dampfmafıhinen und Bahn-Abhaͤngen gefagt ift, nur auf 
Straßen, auf welchen nicht mit großer Gefchwindigfeit ge: 
fabren wird. Eben fo verhält es ſich bei dem wechſelwirken⸗ 
den Syſteme, wo. die Wagen: immer nur 94, bis 12°, Fuß 
Geſchwindigkeit haben. | 

Solgendes ſind die Wirkungen. einiger — 
Dampfmaſchinen auf Bahn-Abhaͤngen. 
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Man muß ungefähr 3 Minuten Zeitverfuft zwifchen je: 
dem Ende und Wiederanfange der Bewegung rechnen. Die 
Mafchinen von Liverpool können bis 7760 Zentner hinauf: 
ziehen; die von St. Helene bis 6210 Zentner; die von Jvry 
2794 Zentner. Auf diefem legten Bahn-Abhange ift das 
Seil platt. ° - | | 
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-Renntes Kapitel. 


Bon den undulirenden oder wellenförmigen 
Cifenbabnen. ’) 


Großes Aufſehen unter den Mechanikern und Nichtmecha⸗ 
nikern Englands bat in der neueften Zeit die von Richard 
Badnall dem Juͤngern, zu Douglas, auf der Inſel 
Man erfundene, undulirende Eiſenbahn gemacht, die ſich 
ſowohl auf ſogenannten Kanten als auch auf Randſchienen 
anwenden laͤßt. Dieſe Erfindung läßt ſich am Beſten durch 
die Betrachtung der Schwingungen eines Pendels verſinn— 
lichen. Wenn ein, mittelſt einer Schnur von dem Punkte 2, 
Fig. 164 herabhaͤngendes Blei aus der ſenkrechten Linie bis 
zum Punkte a gezogen und dort frei gelaffen, ſo wird 
daffelbe in Folge, feiner eigenen Schwere in dem Bogen a b 
bis zu dem Punkte b fallen; es wird aber bei diefem Falle 
zugleich auch, ein folches Bewegungsmoment erlangt haben, 
daß es durch dieſes auf der enigegengeſetzten Seite eben fo 
boch, d. b. bis zum Punkte e getrieben wird. : Nimmt man 
nun an, daß von den Gipfeln zmeierBerge herab durch einThal, 
ein Schienenweg oder” eine Eiſenbahn auf ſolche Art geführt 
fey, daß der Abfall von dem Sipfel a Sig. 165 bis in das 
- Thal-b denfelben Winkel mit einer horizontalen Linie bilde, 
wie ihn die auf der andern Seite von b bis c emporfteigende 
Bahn bildet, fo wird ein Wagen d, der fih auf dem Schei— 
tel des Abhanges bei a befindet, blos durch feine eigene 
Schwere auf der Eifenbahn bis zu dem Pnnkte b hinablau⸗ 
fen und dadurch nach den Geſetzen der Pendelſchwingungen 
ein ſolches Bewegungsmoment erlangen, daß er ohne weitere 
Kraftanwendung auf der andern Seite bis zum Scheitel des 
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Huͤgels e, deſſen Höhe jener des Huͤgels a gleich iſt, hin— 
auflaͤuft. 
Dies wuͤrde, den allgemein ——— phyſikaliſchen Ge— 


ſetzen gemäß, ganz zuverlaͤſſig geſchehen, wenn das Bewe. 


gungsmoment nicht durch die Reibung der Wagenraͤder an 
ihren Achſen und an den Schienen, auf denen ſie laufen, 
ein Hinderniß erfuͤhre. Zieht man nun dieſe Reibung als 
aufhaltende Kraft von dem Bewegungsmomente ab, welches 
der Wagen durch das Herablaufen von a bis b erhielt, fo 
wird man finden, daß diefes Bewegungsmoment den Wagen 
nicht von b bis c, fondern blos bis z treiben wird. 

Herr Badnall drüdt fi hierüber folgendermaßen 
aus: Man wird hieraus fehen, daß der Wagen d nicht blos 
in Solge feiner eigenen Schwere von a bis b herabgelangen 
wird, fondern daß er durch das Bewegungsmoment, welches 
er durch diefes Herabrollen erhält auf der entgegengefegten 
Seite ohne alle Mithülfe irgend einer Iriebfraft bis zum 
Punkte z emporgetrieben werden wird. Um daher den Was 
gen vollends bis auf den Gipfel des zweiten Hügel, d. b. 
bis ec zu treiben, ift blos eine folche Triebkraft nötbig, wel: 
che den Wagen von z bid c zu treiben im Stande it, fo daß 
alſo auf diefe Weife alle die Kraft erfpart wird, die zum 
Zreiben des Wagens von a bis z erforderlich wäre. 

Wird nun eine geringe oder ſchwache Triebfraft ange: 
wendet, um diefen Wagen von abis b zu fchaffen, fo erzielt 
man auf diefe Weife ein größeres Bewegungsmoment, als 
fih aus dem Herabrollen des Wagens in Folge feiner eige- 
nen Schwere ergeben würde, und man ift daher im Stande, 


den Hügel b c zu erreichen, nachdem man die ganze Strede 


von b biß e auf der wellenförmigen Eifenbahn mit Hülfe ei: 
ner weit geringern Triebkraft zurücgelegt bat, als nöthig 
wire, um den Wagen auf einer volllommen horizontalen 
Slaͤche eine gleiche Strecke weiter zu treiben. 

Nah diefer Yuseinanderfegung der Grundfäße, auf 
welhen Badnals undulirende Eifenbahn berubt, iſt nur 


noch zu bemerken, daß die Theorie diefer Eifenbabn durch 


21° 


= 
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einige Verſuche, die der Erfinder mit einem Heinen Modelle 
aufftellte, fich als fehr gut bewährt bat. Er bat fie in einer 
kuͤrzlich erfchienenen Schrift öffentlich mitgetbeilt.") Herr 
Badnall haͤlt ſich für überzeugt, daß die gekruͤmmten 
oder wellenfoͤrmigen Eiſenbahnen, ſowohl auf ebenen, als auch 
auf ſchiefen Flaͤchen unzweifelbare und unwandelbare Vor: 
zuͤge vor den horizontalen Bahnen voraushaben, und er 
ſchaͤtzt den angeſtellten Verſuchen zufolge, den Gewinn an 
Zeit auf bie Hälfte, und jenen an Gewicht auf das doppelte 
ber Kraft. Die theoretifche Darftelung der Vortheile diefer 
Art von Eifenbahnen giebt es auf folgende Weiſe: 

Es ſey die Linie EA in Fig 166 eine horizontale, AB 
eine bergabfteigende Eifenbahn, auf weichen Bahnen ſich die 
drei Mäder W W W befinden. ; 

1. Der Betrag der Reibung, die durch den Drud des 
Nades W auf die Fläche E A hervorgebracht wird, ftebt nun 
in genauem Verhaͤltniſſe mit deffen Gewicht, oder mit dem 
Gewichteirgend eines aufdemfelben ruhenden Fuhrwerkes; und 
von biefem Gewichte hängt auch der. Betrag der Neibungab, wel⸗ 
che durch die Umdrehung der Uchfe innerhalb der Nabe oder des 
Eylinders, in welchem fie fich bewegt, bewirkt wird. Die 
Urfache, warum der Betrag der Neibung oder Ubreibung 
mit dem Gewichte des Fuhrwerkes im Verbältniffe ftebt, be: 
ruht darauf, daß wenn C die Achfe oder der Mittelpunkt des 
Rades ift, die fenkrechte Linie C G die Schwerlinie vorftellt. 
An einer horizontalen Eifenbahn ftimmen alfo, obfchon fie 
davon abhängen, ber Druck auf die Schienen und der Betrag 
der durch dieſen Druc erzeugten Achſenreibung genau mit 
dem Gewichte der Wagen und der Laft überein, und mird 





1) A treatise on Railway- Improvements explanatory of the 
«chief difficulties and. inconveniences, which at present 
attend the general adoption of Railways and the means, 
by which these objections may be overcome, as proved by 
a series of interesting experements etc-. By Richard 
Badnall London 1833, 
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zur Ueberwältigung diefes Druckes und diefer Neibung eine 
Zriebfraft angewendet, und dadurd ein maximum von Ge: 
fhwindigfeit erreicht, fo bleibt diefe Geſchwindigkeit (wenn 
die Kraft unterhalten wird) durch Näume und Zeiten gleich, 
nur der Druck und die Neibung bilden eine, einen gleichfür: 
migen Widerftand leiftende Kraft. Ueberdies ſtimmt der . 
Betrag einer Laft, die irgend ein locomotives Fuhrwerk fort: 
zufhaffen im Stande ift, genau mit dem Betrage feines 
Drudes auıf die Schienen oder Achfen, oder mit andern Wor— 
ten auf die Achfenreibung überein. 

2. Nehmen wir nun an, das Rad W fol von A nach 
B gelangen. Bon dem Punkte A aus bis T- würde ein Kör- 
per offenbar nach den Gefepen fallen, nach welchen Körper 
fenkrecht fallen; zieht man aber auf die Linie A B die ſenk— 
rechte V T, fo wird der Körper in derfelben Zeit auf der 
fchiefen Ebene von A bis V hinabgelangen, in der er fenfrecht 
von A bis T fallen würde. Die Schwerkraft, in Folge wel: 
‚cher der Körper dies vollbringt, indem ‚fie auf dem ganzen 
Abfalle von A bis B gleihmäßig wirkt, muß eine gleichför- 
mig bejchleunigte Bewegung haben, und in Folge diefer wird 
bei der Ankunft des Wagens am Punkte B die Gefhmwindig- 
Feit matbematifch genau fo groß fenn, als fie feyn mürde, 
wenn derfelbe fenkrecht von A bis T gefallen wäre. Was nun 
die Größe der Schwerfraft, oder die Urfache betrifft, dur 
welche das Rad W auf der fchiefen Fläche A B berabgetrieben 
wird, fo ergiebt fich diefelbe leicht aus einem Blicke auf das 
Paralelogram DCPG. Hier ift nämlich die Diagonale 
C G die Schwerlinie, C P die Linie, die den Grad des 
Drudes auf die Schiene vorftellt, und C D die Bewegungs: 
Linie; d. h. die Linie, oder die Schwerfraft C G wird, ftatt 
daß fie ſenkrecht und mit voller Intenſitaͤt auf die Schiene, 
mie auf die Linie E A wirkt, in 2 getrennte und verfchiedene 
Kräfte, nämlich in C D und C P getheilt, von denen, wenn 
man fich fo ausdrücen darf, Iehtere das Rad in feinem Gange 
aufzuhalten ſuͤcht, mährend erftere daffelbe mit aller Kraft 
vorwärts zu treiben ftrebt. So wie fih nun C D zu CP 
ei iur. 
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verhält, eben fo verhält fich die eine diefer Kräfte genau zur 
andern, und wenn daher der Wagen oder das Nad 5 Ton: 
nen wiegt, während C D ein Fünftel der Kraft beträgt, fo 
wird C P der Drucd auf die Schienen, von 5 Tonnen bis 
auf 4 Tonnen vermindert, und zwar nicht blos vermindert, 
fondern die auf diefe Weife erfparte oder gewonnene Kraft 
wird fogar thätig zur Ueberwindung des von C P geleifteten 
Widerſtandes verwendet. | | 

Unter diefen Umftänden wird die Bewegung eines Wa- 
gend, der durch feine eigene Schwere auf der fchiefen Ebene 
AB herabrollt, beginnen, bis derfelbe, wie bereits bemerkt 
worden, wenn er in B gelangt, diefelbe Gefchmwindigkeit er: 
reicht hat, die er erreicht haben würde, wenn er fenkrecht von 
A bis T herabgefallen wäre. Wird nun aber zur Unterftü- 
sung der Schwerkraft fortwährend eine Triebkraft angewen— 
det, fo würde das Herabgleiten eines Körpers auf diefem Ab— 
hange das Nefultat diefer beiden vereinigten Kräfte feyn, fo 
würde das Herabgleiten doc in Bezug auf Räume und Zeis 
ten mit den Gefegen des Falles im übereinftimmenden Ver— 
haͤltniſſe ftehen. . | 

3. Nehmen wir nun aber an, es foll ein bei B ftillftee 
hender Wagen W an die Stelle getrieben werden, auf welcher 
er in der Zeichnung auf der ſchiefen Fläche BE abgebildet 
ift, fo wird, da der Winkel FEB dem Winfel F A B gleich 
it, und da nach Ziehung der Schwerlinie C G das Para— 
felllogramm C D GP genau jenem ‚gleich ift, welches auf 
der nebenftehenden abfteigenden Fläche befchrieben ift, C P 
die Linie feyn, die den Druck auf die Schienen und C D 
jene Linie, die die Kraft ausdrückt, welche diefem Drude 
widerſtrebt. Hieraus erhellt alfo offenbar, daß der Wagen 
argen B zurüctollen wird, ausgenommen, dies wird durch 


— goͤßere Kraft als C D ift, verhindert; daß er aber, 
wenn ihm sine regelmäßige und größere Kraft, die wir Die 


Triebkraft nenn."T wollen, entgegengefegt wird, nothwendig 
allmähfig und mit „leihförmiger Geſchwindigkeit auf ber 


Stäche BE emporfteigen MUB, und zwar in gleichen Zeiten 
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durch gleiche Räume. Denn da der Kraft CD, die einen 
Theil der dürch € & dargeftellter Schwerkraft ausmacht, eine 
Kraft entgegenmwirkt, die größer ift, als fie ſelbſt, fo wird 
diefelbe in dieſem Falle nicht als eine gleichmäßig aufhaltende 
oder verfpätende, fondern blos als eine gleichmäßig entge— 
genwirkende Kraft wirken. Man wird ferner fehen, daß der 
Drud auf den Schienen und folglich der Betrag der Reibung 
die ganze auffteigende Fläche entlang, genau eben derfelbe 
ift, wie auf der abfteigenden Slähe A B, d. h. um fo viel 
geringer, als auf der horizontalen Linie E A, als das Ver⸗ 
haͤltniß der Linie CD zu D G betraͤgt. 

4. Um jedoch den Vortheil, der ſich aus der Annahme 
einer wellenfoͤrmigen Eiſenbahn ergeben wuͤrde, zu beweiſen, 
dürfen wir nicht annehmen, daß der Wagen bei B ſtill ſtehe, 
oder vielmehr, daß derfelbe, blos in Folge feiner Schwere 
allein, fo weit auf der wellenförmigen Linie A BE fortrollt, 
als es möglich ift. | 

Der Wagen wird alfo, wie bereits oben gefagt worben, 
nad) den Gefegen der Schwere von A bis B herabgelangen 
und an diefem Punkte feine größte Gefchwindigfeit und folg- 
lich fein größtes Bewegungsmoment erlangt haben. Er wird 
nicht ar der auffteigenden Fläche B E offenbar fo lange auf: 
märts tollen, als die Kraft des Bewegungsmoments größer 
ift, als die Kraft CD. So wie aber die Kraft diefes Be: 
mwegungsmomented, welche in diefem Sale eine gleichförmig 
aufbaltende, oder verfpätende Kraft ift, geringer wird, als 
die Kraft C D, wird letztere wieder die wirkfamere feyn, fo 
daß der Wagen W wieder herabroffen und an dem Punkte B 
ſtillſtehen wird. Geſetzt jedoch, das durch das Herabgleiten. 
auf B gewonnene Bewegungsmoment fey hinreichend, um 
den Wagen auf der auffteigenden Fläche bis zu dem Punkte 
H hinauf zu treiben, fo ift offenbar, daß wenn eine folche 
Kraft angewendet werden könnte, die C D zu überwinden 
im Stande mäte, die auffteigende Strecke H E in viel für: 

jerer Zeit, mit weniger Umdrehungen der Raͤder und ber 
ala und mit viel geringerem Kraftaufwande zuruͤckgelegt 
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werben Könnte, als erforderlich wäre, wenn die ganze auf- 
fteigende Fläche B E nach der in 3 angegebenen Weife er: 
Himmt werden müßte. 

Wir wollen nun annehmen, daß eine der Kraft CD 
gleichfommende Aushülfskraft angewendet wird, um den 
Wagen W dur die Wellenlinie A BE zu treiben, und 
daß diefe Kraft an dem Punkte B entzogen wird. 

Hieraus folgt alfo offenbar, daß, da die Schwere allein 
fhon den Wagen auf der auffteigenden Fläche bis H, d. h. 
über die Mitte deffelben emportrieb, um, wo eine doppelte 
Kraft angewendet wird, bei dem Punkte B auch ein Doppel: 
tes Bewegungsmoment ald Refultat zum Vorfchein kommen 
müffe, fo daß die ganze auffteigende Fläche B E entlang, der 
Kraft .C.D hinreichender Widerftand entgegengefegt wird. 
Wenn nun dies richtig iſt, um wie viel leichter wird dieſe 
Kraft C D noch uͤberwunden werden, wenn die Aushülfs- 
- Eraft auf der ganzen auffteigenden Fläche B E unterhalten 
wird. 

Es fcheint alfo durch dieſes — eben fo un: 
beftreitbar, wie durch die angeftellten Verſuche erwiefen, daß 
jede gegebene Laft auf einer gekruͤmmten oder wellenförmigen 
Bahn nicht nur in weit kürzerer Zeit, als auf einer horizon- 
talen, oder daß eine weit größere Laft nicht nur innerhalb 
berfelben Zeit fortgefchafft werden kann, fondern daß felbft 
- Laften, welche auf der horizontalen Fläche E A durd) eine 
Zriebkraft bewegt werden Eonnten, durch ihre eigene Schwere 
und mit Hülfe einer andern Kraft mit Leichtigkeit auf der 
Slaͤche A B hinabgleiten und auf der Slähe B E wieder em= 
porfteigen koͤnnen. Eben fo offenbar wird es auch ferner noch 
feyn, daß, welche Kraft auch ber der Ankunft an dem Punkte 
 E,übrig bleiben wird, diefe Kraft zum Erklimmen der wei: 
texen fchiefen Fläche E I verwendet werden wird, und daß zu 
biefem Ueberfhuß aud die fortwährend zur Meberwindung 
- von CD angemwendete Kraft hinzugezählt werden müße. 

5. Zu bemerken ift, daß, obfchon ſich die verfügbare 
Schwerkraft i im Gegenfag zum Drude, nur wie C,.D3u CP 
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verhält, dies doch kein Criterium der Größe des Gewinnes 
an Gefhwindigkeit abgiebt. Man kann in der That aud 
eben fo gut fagen, daß C D die Erſparniß an Reibung vor- 
ftelle; in welchem Lichte dies auch betrachtet werden mag, fo 
ift fo viel gewiß, daß es den ganzen Abhang entlang eine 
conftante und gleiche Kraft vorfielt. Die Raͤume über die 
der Wagen in Solge diefer Kraft den Abhang hinab durdy: 
läuft, find jedoch in gleihen Zeiträumen nicht gleich, fon: 
dern fie verhalten fich, wegen der vermebrten Gefchwindigkeit, 
wie die Quadraten der Zeiten. 

Setzen wir z.B. A V betrage 10 Yards, oder 30 Fuß, 
der Wagen brauce eine Secunde, um V zu erreichen, und 
derjelbe Haum würde auf der horizontalen Bahn von dem 
Wagen bei dem Marimum der Geſchwindigkeit eben derfels 
ben Zeit durchlaufen, fo wird der Wagen auf leterer Bahn 
in 3 Minuten 30 Yards zurücdlegen, während er die Linie 
A B hinab 90 Yards in 3 Minuten durchlaufen wird, denn 
3+3 +10 = %0. Und diefe Gefhwindigkeit wird, 
obſchon fie auf der auffteigenden Bahn retradirt, wenn fie durch 
eine Kraft unterftügt wird, die der, auf der horizontalen 
Bahn angewendeten gleich ift, doch fo unterhalten werden, 
daß der Wagen in weit. kürzerer Zeit in einer gegebenen 
Entfernung anlangt, als er diefe, Entfernung auf der hori— 
zontafen Babhn, mit einer Durchfchnittslaft beladen, zu er⸗ 
reichen im Stande geweſen waͤre. 

Geſetzt z. B., die horizontale Linie EA ſey 175, der 
Abhang A B 90, und die auffteigende Flaͤche wieder 90, die 
ganze mwellenformige Bahn alfo 180 Yards lang; gefept 
ferner die angewendete Triebfraft fey hinreichend, um auf 
beiden Bahnen die Reibung und den Widerftand der At: 
mofphäre zu überwinden, und um den Wagen auf der 
Bahn E A mit einem Marimum der Geſchwindigkeit von 
10 Dards in der Secunde zu bewegen, ‚fo it offenbar, daß 
der Wagen-17';z Secunde gebrauden wird, um von A bis 


E zu gelangen, denn 2 17 Wendet man eben 
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diefelbe Kraft auf den Wagen an, der die mellenförmige 
Bahn A BE zu durdlaufen hat, und "nimmt man 10 
Dards als den Raum an, den der Wagen in ber erften 
Secunde auf dem Abhange A durchlaͤuft, fo. ift. offen: 
bar, daß er in 3 Secunden bei B anlangen, oder mit an 
dern Worten, die durch AB bezeichneten ‘90 Hards zurüd- 
gelegt haben wird, indem den Geſetzen des Falles gemäß, 
3 +3 +10 = % if. Dies nun zugegeben und ans 
genommen, die auf dem auffleigenden Theile der Wellen: 
Linie angewendete Kraft, fey eben hinreichend, um die Rei— 
bung und den Widerftand. der Atmofphäre zu überwinden, 
fo wird der Wagen natürlich, wie dies durch die Pendel- 
bewegung erwiefen ift- Die aufiteigende Fläche BE genau 
in derfelben Zeit zurüclegen, die er brauchte, um von A 
nah B zu gelangen. Wird daher eine gegebene Kraft an— 
gewendet, die nicht nur die Neibung und den Widerftand 
der Atmofphäre zu überwinden vermag, fondern die auch 
eine Laft mit einer Gefchwindigkeit von 10 Yards in der 
eriten Secunde zu treiben im Stande ift, fo wird, wenn 
diefe Kraft fortwährend gleichmäßig unterhalten wird, die 
180 Yards lange wellenförmige Bahn A BE in weniger, 
denn 6 Secunden durchlaufen werden. Wird hingegen auf 
der horizontalen Bahn eine Kraft angewendet, die die Rei— 
bung und den Widerftand der Luft zu überwinden, und 
außerdem eine Laft mit einem Marimum von der Geſchwin— 
digkeit von 10 Minuten in der erften Secunde fortzufchaffen 
‚ vermag, fo wird der Wagen zum Zuruͤcklegen diefer bori= 
zontalen Bahn E A von 175 Dards Länge nicht weniger 
als 17?/, Secunde brauden. Wenn man daher das Maris 
mum der Geſchwindigkeit Eenht, mit welcher ein Körper auf 
einer horizontalen Bahn und auf dem abfteigenden Theile 
einer gegebenen Kruͤmme hinab in der erften Secunde ge— 
trieben werden kann, und wenn die Kraft in beiden Faͤllen 
zur Ueberwältigung des Widerftandes hinreicht, fo laͤßt fich 
die Zeit, innerhalb welcher jede det beiden Entfernungen 
durchlaufen werden wird, leicht beftimmen, mobei der Uns 
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terfchied zum Vortheile der Wellenlinie im Vergleiche mit 
der Länge der horizontalen Linie ausfallen wird. 
Man darf jedoch bei diefen Betrachtungen nicht ver: 
geſſen, daß auf einer wellenförmigen Bahn eine weit größere 
Kaft fortgefchafft werden kann, als auf einer horizontalen. 
Die zu überwindende Achfen = und rollende Reibung ift auf 
erfterer nothwendig geringer, als auflegterer, und ber Stüg: 
punkt, welcher auf dem abfleigenden Theile jeder Wellen- 
Linie der effectiven Dampffraft dargeboten wird, ift ein fehr 
wichtiger und vortheilbafter Umftand, Dan wird fehen, 
daß bei diefer Auseinanderfegung die Geſchwindigkeit eines 
durch eine Krümme laufenden Körpers nad den Geſetzen 
berechnet ift, nach welchen das Herabgleiten derfelben auf 
einer regelmäßig geneigten Fläche gefchehen muß; ‚es wird 
fih mithin nothwendig einiger Unterfchied ergeben, der je— 
doch Feinesmwegs fo wefentlich feyn kann, als daß derfelbe 
bier näher befchrieben werden müßte. — Go weit Herr 

Badnall felbft. 


Der Regierungs = und Baurath Herr umpfenbad 
in Düffeldorf bemerkt in den Verhandlungen des. Berliner 
Gemwerbvereins 1834 Ate Lieferung S. 200 ꝛc. ꝛc., über die 
mellenförmigen Eifenbahnen Folgendes: 


Ein Wagenzug, welcher auf einer horizontalen Eifen: 
bahn durch einen Dampfwagen. fortgezogen wird, bat bei 
dem erften Anfahren eine fehr geringe Gefchtwindigkeit, die 
fid aber fchnell vermehrt und nach Eurzer Zeit ihr Maris 
mum erreicht. Diefes Marimum der Gefchwindigkeit hängt 
von der Bauart und dem Zuftande der Bahn, der Neibung 
der Achfen und Felgen der Näder, dem Widerftand der Luft 
und der Maffe und Spannung der Dämpfe des Dampfiva: 
gend ab, und der Wagenzug wird ſich mit diefer Geſchwin— 
digkeit fo lange gleichfoͤrmig fortbewegen, als diefe Umftände 
diefelben bleiben und die Bahn horizontal iſt; fie beträgt 
bekanntlich zwiſchen 12 — 38 engl. (3%, bis 9", preuß.) 
Meilen in der Stunde. * 
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Diefe, von der horizontalen Lage ber Bahn abhängige, 
gleichförmige oder Beharrungsgefhwindigkeit, hatte man 
bisher als die den größten Nutzeffect bervorbringende, ange: 
ſehen, und deßwegen namentlich bei Bahnen, _auf melden 
die Wagen mit großer Geſchwindigkeit bewegt werden follten, 
fehr beträchtliche Koften auf die Bereitung möglichft langer, 
entweder ganz horizontaler oder gleichmäßig, aber möglichft 
ſchwach, geneigter Bahnftreden verwendet. Neuerlich ift 
aber von Seren Nihard Badnall behauptet worden, daf 
an Kraft gewonnen würde, menn man die Bahnen wellen: 
förmig anlegte. Er glaubt diefes dargethban zu haben, wenn 
er durch Verſuche beweist, daß ein, von einem Dampf: 
wagen 


© 


a 


# 


gezogener Wagenzug, der von a abgehend auf der horinzon= 


talen Bahn a b den Punkt b mit der Beharrungsgefchmin« “ 
digkeit erreicht, dann auf der geneigten Ebene b e aufmärte: 


fo weit fährt, bis die Gefchmwindigkeit in dem Punkte e — 0 
wird; demnächft wird der Wagenzug gewendet, und die ge: 
neigte Ebene abwärts vom Dampfmwagen gezogen, der Punkt 
b mit einer größern Gefchwindigkeit erreicht, als die Be: 
harrungsgeſchwindigkeit, mit welder er vom Punkt b ur: 


(prünglic aufwärts gefahren wurde. Daß diefes wirklich 


ftatt finde, hat Herr Badnall allerdings durch mehrerg. 


Verſuche, die im Mechaniks :» Magazine befannt gemächt und 
aus diefem in Dinglers polytech. Journal (2tem Dezem= 
ber-Heft 1833 Seite 403 ic. ıc., Januar: Heft 1834 Geite 
151 2c. ıc.) zur Sprache gebracht find, nachgemiefen, von 
welchen ich, der Kürze wegen nur dem erften anführen 
werde. 
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Der Dampfwagen Liver, mit einem Zug von 3 Wa: 
gen, zufammen 72", Tonnen ſchwer, wurde auf einer bei- 
nahe horizontalen GStrede der Liverpool: Mandefter Bahn 
bei der geneigten Ebene zu Sutton in Bewegung gefeht, 
und erreichte den Fuß diefer Ebene nad) .einer Y, Meilen 
langen Fahrt mit einer Gefchwindigkeit von 12,60 engl. 
Meilen in der Stunde; er fuhr die geneigte Ebene 278 
Dards weit, in 90 Secunden aufwärts, wo die Geſchwin— 
digkeit — O murbe. Umgedrebt durchlief der Zug die 
nämliche Länge von 275 Yards in 50 Secunden, und kam 
mit einer Gefchwindigkeit von 22,70 Meilen an. Wenden 
wir diefes Ergebniß auf eine wellenfürmige Bahn an, fo 
würde der Wagenzug mit den erwähnten Gefchwindigkeiten 
bie Linie b c | 








in 90 Secunden aupmärts und die Linie e d in 50 Secun- 
den abwärts durchlaufen haben. 5 x 

Die Behauptung des Vortheils der Wellen: Rinien ber 
Bahn, widerfpricht fo fehr allen mechanischen Grundfägen, 
daß die Nichtigkeit ſehr bezweifelt werden mußte, und dies 
fheint der Grund zu feyn, warum der Antrag ,.diefes Sy: 
ftem auf der London » Birmingham - Bahn auszuführen, ab⸗ 
gelehnt worden ift, auch hat Herr Umpfenbac in feiner 
Iheorie des Meubaues, der Herftelung und Unterhaltung 
der Kunftfiraßen (Berlin 1830 Seite 283 ‚) für den Fall, 
daß Näderfuhrmerk durch feftitehende Mafchinen bewegt wird, 
nachgewieſen, daß der Kraftaufmand derfelbe bleibt, wenn das . 
Fuhrwerk die gerade Linie zwifchen zwei Punften, oder eine 
beliebige, beide Punkte verbindende und in der, durch diefe 
geführten verticalen Eben liegende, Linie durchläuft, "alfo 
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im günfligften Sal Fein Vortheil bei der Wahl anderer Ge: 
fälle für die Bahnlinie, als dag der ‘geraden Linie heraus: 
fommt. Viel nachtheiliger ſtellt fih aber noch die Sache, 
wenn die Wagen nicht durch feftftehende, fondern durch Lo— 
comotivmafchinen bewegt werden, weil bei dem Aufwärtsfahs 
ren, wenn die Gefchwindigkeit nach und nad) abnimmt, und 
der Dampfwagen die Laft allein fortfchaffen muß, die Raͤ— 
der des Dampfmwagens auf den Schienen ftark gleiten, wo— 
durch die Gefchmindigkeit noch mehr vermindert und dem 
Effect weſentlich gefchadet wird. Daß das Gleiten der Räder 
aber nicht etwa nur bei ftarken Steigungen vorkommt, be: 
weifen Woods Verſuche, bei denen, wie auch von Oeyn— 
haufen undv.Dechen „Ueber Schienenwege in England,’ 
Geite 227 angeführt haben, die Raͤder eines Dampfwagens, 
welcher 29 leere Wagen aufeiner nur um "/,,, geneigte Ebene 
binaufzog, bisweilen gleiteten. Diefe Betrachtung allein 
dürfte ſchon binreihen, um darzuthun, daß bei der Wellen: 
form nichts gewonnen werden kann; da man aber auch fchon 
in Deutfihland von ihrer Anwendung gefprocdhen bat, obne 
die Nichtigkeit der Behauptung des Herrn Badnall wei: 
ter zu erörtern, fo hält es Herr Umpfenbach für nüglich, 
es aych aus den Verfuchen felbft darzuthun. 

Herr Badnall zieht aus mehreren feiner Verſuche 
(S.105 des erwähnten Heftes des polytech. Journals) das Re⸗ 
ſultat: daß der Wagenzug nicht nur den Gipfel einer Höbe, 
die jener, über die er herabrollte, gleich iſt, erreicht, fondern 
auf dem höften Punkt noch mit einer Gefchwindigkeit von 
mehr als 10 Meilen in der Stunde fortgelaufen feyn würde. 
Dies wäre allerdings fehr auffallend, wenn der Wagenzug, 
vermöge feiner Schwerkraft allein diefe letztere Geſchwindig— 
keit erreichen koͤnnte. Allein abgefehen davon, daß hier nicht 
die Verfuche, mie fie wirklich ftattgefunden, betrachtet wer: 
den, nämlich dns Fahren des Wagenzugs über einen Rüden, 
fondern daß das Ergebniß willkührlich auf das Fahren durch 
eine Mulde Übertragen wird, überfieht Herr Badnall, daß 
diefe Geſchwindigkeit nur durch die Wirkung der Dampf- 
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mafchine ‚hervorgebracht. wird, und daß auf der horizontalen 
‚Linie die Gefhwindigkeit nad) einem durchlaufenen Raum von * 
2 + 2ıB= — 556 Yards wohl nabe an 13 Meilen, und 
nicht blog etwas über 10 Meilen, wie er für die Mulde rech— 
net, betragen würde, wonach fich alfo ein Minus von mehr als 
zwei Meilen Geſchwindigkeit herausſtellte. Betrachten wir 
außerdem noch den erſten oben erwaͤhnten Verſuch mit dem 
Dampfwagen Liver, ſo ergiebt ſich die Zeit zum Durchlau⸗ 
fen der ſchiefen Ebene auf- und abwaͤrts auf 556 Yards zu 
90 +50 = 140 Eecunden, während bei der Bewegung 
auf der horizontalen Ebene diefelbe Länge mit der Behar⸗ 
rungsgeſchwindigkeit von 12,60 Meilen (zu 1760 Yards) in 
der un in en * en — 90,2 Eecunden, alſo in 
weniger als %/, der Zeit durchlaufen worden wäre. Allerdings 
. wäre der Wagenzug auf der horizontalen Ebne mit 22,70, 
im zmeiten Fall aber nur mit 12,60 Meilen Gefchwindigfeit 
angefommen, die größer aber wäre wohl durch beträchtlichen 
Widerftand der Luft bei der größern Gefchwindigfeit nach 
einer geringen durchlaufenen Länge auf die Beharrungsge: 
fchwindigfeit zurüchgebracht worden. 

Wenn nun auch hiernach gewiß Fein Vortheil für die 
Zugkraft von wellenförmigen Eifenbahnen zu ermwärten ift, 
fo find doch jedenfalls ihre durch das Gleiten der Räder des 
Dampfmwagens veranlaßten Nachtheile, wenn die Wellen ein 
nur ſchwaches Gefälle von "00 bis 7/50 haben, fo gering, 
daß fie überall, wo das Zerrain geftattet, zur Erfparung ber 
Koften der erften Anlagen angewendet werden fünnen. Co 
wird es nicht nöthig feyn, bei Ueberfchreitung einer- weiten 
Thalebne die Hochufer mit einem hohen horizontalen Damm 
zu verbinden, fondern man wird die Bahnlinien von jeder 
Seite nach der Mitte der Ebne hin, ſchwach fenken Fönnen. 
Daffelbe gilt für flache Terrainrücken, welche nicht horizon⸗ 
tal durchzuſtechen find, fondern mit einem ſchwachen Steigen 
‚und Gallen überfchritten werden fönnen. 

Nehmen wir ald Beifpiel eine 300 Ruthen breite Thal 
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g ebene, melde mit einem 20 Fuß hohen Damm hori jontal 
urdfcniuen waͤre. Bei 16° Kronbreite und 1"/, füffiger 
Doffirung enthielt diefer 23,000 Schl. Rth. Erhaͤlt der Damm 
dagegen zur Mitte ein Gefälle von "/,,, oder zuſammen von 
0, = 9‘, fo wird in ber Mitternur 20° 9° — 
41° hoch, und es fallen von bem horizontalen Damm die 
4 dreieckigen Pyramiden an den Doffirungen und zwei Pris⸗ 
men unter der Dammkrone weg, mit dem Cubieinhalt von 


2 +, + 1500 Hg Fe '; +.150° + 


3' +11) +2 = 7325 ed Rth.; 4J alſo beinahe”, der 
ganzen Erdarbeiten. 

Es dürfte durch diefe Auseinanderfegung dargethan feyn, 
daß erftens durch Anwendung ber wellenförmigen Eifenbab- 
nen für den Nupeffect des Betriebs durch Dampfwagen zwar 
nichts gewonnen wird, aber zweitend durch eine umfichtige 
Wahl fhwacher Gefälle an den Koften der erften Anlage, 
ohne dem Nupeffect weſentlich zu ſchaden, beträchtliche Er: 
fparungen gemacht werden Fönnen. 





Sebnutes Kapitel. 


Bon den ſchwebenden Eifenbahnen.') 


Als die Eifenbahnen vor vielen Jahren ſowohl in En g⸗ 
fand als in Amerika die allgemeine Aufmerkſamkeit auf 
fih zu ziehen begannen, erfand Herr Sargent zu Bos— 
ton in Maffachufelets, wie dad American Railroad- 


1) Nah Bioss Werk über Eifenbahnen überf. von Schmidt 
Seite 42 ı6, ic. 
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Juornal: berichtet, ‚die fogenanitte ſchwebende oder, einge: 
letfige Eifenbahn (Suspension or single railway). Diefe 
Erfindung erhielt lange Zeit hindurch nicht jene Berüdfichtt: 
gung, die fie zu verdienen fchten, fondern blieb eine lange 
Zeit unbeachtet und unbenutzt. 

Unter den Eifenbahnen, welche nach Herrn © atgents 
Erfindung in den vereinigten Staaten erbaut wurben, befins 
den ſich gegenwärtig in der Graffhaft Suffolkfin Maf- 
ſahuſets zwei. Die eine dberfelben zu Ehelfea ift Freis- 
rund und nur einige hundert Fuß lang ; fte ift nurein etwas 
großes Modell, an welchen einige Berbefferungen oder Mo: 
dififationen. der urfprünglichen Eifenbahnen angebracht find. 
- Die zweite hingegen, die eine. fchwebende Eiſenbahn nach 
rreuefter Art ift, wurde unlängft in Eaft Boston begon- 
non, und: tft noch nicht ganz vollendet. Sie läuft über ein 
fumpfiges, überall von. Dämmen durchfchnittenes und mit 
Zeichen überfülltes Stuͤck Land, welches fuͤr jede — 
bahn ſehr unguͤnſtig gelegen iſt. 

Aus Sig. 167, die mit Ausnahme der Meibungsſchien⸗ 
aa eine Eiſenbahn und einen für dieſelbe beſtimmten Kar: 
ren nach der. urfprünglichen Erfindung Sargents darftellt, 
kann man fih eine Idee von dem Prinzipe machen, nach 
welchem die fchwebende Eifenbahn gebaut wird. Herr Sars 
gent hat fpäter auch noch Verbefferungen angebradht. 

AA find die hölzernen, in die Erde eingetriebenen, 
oder auf andere Weife. in die Erde befeftigften: Pfoften, von 
benen die Eifenbahn getragen wird. Der Boden ftellt hier 
eine ebene Släche vor, und daher brauchen die Pfoften nicht 
von verfihiedener Höhe zu ſeyn; ift der Boden uneben, fo 
mäffen die Pfoften von ungleicher Länge feyn, jedoch fd, daß 
die Scheitel der Träger ſaͤmmtlich in einer und derfelben Flaͤche 
liegen. Es wurden verfchiedene Mittel vorgefchlagen, um 
die. Pfoften fo in den Boden zu befeftigen, daß fie Feine Nei- 
gung haben, durch das Gewicht und die Bewegung der Laſt, 
- Die fie. zu tragen haben, aus ihrer fenkrechten Richtung. zu 
kommen. Die untern Enden diefer Pfoften müffen 4 bis 5 
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Fuß tief in Quergraben eingefenkt, und auf eine Grundlage 
aus fefter Erde oder Geftein, geftellt werden. .Die Geiten 
der Gruben find mit Geroͤll auszuftampfen, und in ſumpfi⸗ 
gem Boden müffen die Pfoften wenigſtens von einem ftarken 
Balken, welcher fchräg in den Boden eingeſenkt iſt, geſtuͤtzt 
werden, ſo daß ſie auf diefe Weife gehindert Ab, ſi ch auf 
die entgegengefegte Weiſe zu neigen. 

B B iſt der Tragriegel, oder ein ſtarker Balken, deffen 
Dimenfionen: der Laft, die. die Bahn zu tragen hat, ange: 
meſſen ſeyn muͤſſen. Dieſer Balken wird auf die Tragbalken 
gezapft.. Wenndie Räder C C durch die vorfpringenden Rand» 
fiüde. geleitet werden follen, ſo müffen die Balken, oder Ries 


- gel, mit Eiſen befchlagen werden, damit deren’ Ranten und 


Seiten nicht von den Rädern sabgerieben und abgefchiefert 
werden, wodurch fie. nicht nur abgenugt, or auch um: 
eben und untauglich werden wurden . 

C € find die Mäder, von denen das eine vor den. ati- 


| dern, im einer geraden Linie auf dem Tragbalken aufrubt, 


- 


und welche au beiden Seiten mit hervorragenden Rändern ver: 
fehen find, Damit fie in ihrer Stellung erhalten werden. An 
ben. Achfen dieſer Mäder find die, horizontalen Stangen: oder 
das Geftel k k aufgehangen; womit durch die Querbalten 
DD zum Transporte der Reifenden und Waaren dienenden 
Karren und ein ftarkes, Feine Biegung zulaffendes Geſtell 
ff in Verbindung ftehen, fo daß die Karren an jeder Seite 
ber Bahn, wie die Saͤckel eines Packſattels balaneirt werden. 
F flelt die.auf den Wagen Belaben und zu — 
Laſt vor. 

Leute, die mit der Mechanik nicht vertraut. A inb —— 
ten vielleicht einwenden, daß dieſe Transportmethode keine 
Sicherheit gewaͤhre, indem die Wagen, ba fie nur eine ein⸗ 
zige Näderlinie haben, umfchlagen ‚müffen, ausgenommen, 
bie Laft ift auf beiden Seiten der Bahn vollkommen gleich» 
mäßig veriheilt. Es ift nun: zwar alladings beſſer, wenn 
fie gleichmäßig vertheilt ift; allein es. laͤßt ſich doch auch prak⸗ 
tifch ſehr leicht zeigen, daß ein Umſchlagen der Wagen ganz 
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unmöglich ift, wenn die Materialien feſt aneinander halten. 
Iſt die eine Seite ſchwerer, als die andere, fo wird wohl 
eine ſchwache Neigung gegen die fchwerere Seite ftattfinden; 
dies ift aber auch Alles, denn fo wie fih die ſchwerere Seite 
zu neigen beginnt, fo nähert fie fih dem Schwerpunete und 
verliert folglich immer mehr die Neigung, nod weiter zu 
finken, dagegen entfernt fich die leichtere Seite von dem 
Schwerpuncte und gewinnt folglich an Kraft, fo daß fie auch 
die andere durch die Hebelfraft, welche entfteht, aufmiegt. 
Nach demfelben Prinzipe fieht man gewöhnlich, daß, wenn 
eine Perſon nur mit dem einen Arme einen Wafferkfübel, 
oder fonft ein Gewicht trägt, fie den andern Arm beinahe 
unter einem rechten Winkel vom Körper entfernt, durch dieſe 
inftinetmäßige Bewegung ift nämlich der eine Arm im Stande, 
den andern, ſammt dem, an bdeffen Ende angehängten Ge: 
wichte von 20 Pfunden und darüber zu balanciren. Die 
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Sicherheit wird dadurch, daß der Schwerpunet fo tief zu 


ftehen Fommt, indem die Laft nicht in gleicher Höhe oder 
weit über den Nädern, fondern unter benfelben angebracht 
wird, noch bedeutend vergrößert. Selbſt wenn die Achfen 
brachen, Fönnte der Wagen nicht umfchlagen, denn der Kör- 
per des Wagens würde, indem fie ſich deffen Ladung an 
beiden Geiten der Bahn und unter dem Schwerpunete be- 
findet, nur um einen Biertelzol fallen, und wenn er in Be- 
wegung ift, auf derfelben fortgleiten. 

Herr Sargent brachte in der Folge mehrere Verbeffe: 
rungen an feiner urfprünglichen Erfindung an, von denen 
einige bei der Eifenbahn, die er zu Eaſt Boston erbaute, 
in Anwendung kamen. Die wefentlichfte diefer Verbefferun: 
gen liegt in dem fogenannten Reibungsriegel den man in der 
Zeichnung bei a a angebracht ſieht. Obſchon nämlich das 
Umfchlagen unmöglich ift, fo dürfte derfelbe doch, da er 
blos auf einer Breite des Nades ruht, wenn bie Ladung 
nicht aus unbeweglichen Maffen befteht und nicht vollkom— 
men gleihmäßig balancirt ift, eine fchwingende Bewegung 
auf der Eifenbahn bekommen. Um diefe zu verhindern ift an 
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jeder Seite der Tragpfoften A A, ein Efeiner hölgerner Bal—⸗ 
fen a a befeftigt; und um die Neibung gegen die Seiten des 
Wagens zu verhindern, ift unger dem Boden des Wagens ein 
Rad b angebracht, welches horizontal auf dem Riegel, oder 
Balken, läuft. Der Drucd auf diefem Niegel oder Balken, 
ift fehr unbedeutend, denn er iſt weit geringer, als der Un: 
terfchied zwifchen der Schwere der Ladung auf beiden Seiten 
bes Karrend, weil, indem die überladene Seite eine Neigung 
bat, in ſenkrechter Richtung herabzuſinken, ber fchiefe Druck 
auf den Neibungsbalfen geringer ift, als die ganze Neigung, 
welche die belaftete Seite zum Herabfinken hat. Diefer Bal- 
ken braucht daher nur Hein zu feyn, und kommt folglich nicht 
hoch zu ftehen: mit feiner Hilfe kann der Karren, felbft wenn 
die Ladung beweglich und wandelbar ift, fo ftätig, als auf 
irgend einer doppelt geleifigen Bahn erhalten werden. . 

Eine weitere und mwefentlihe Verbefjerung hat der Er— 
finder an den Nädern angebradht. Wenn die Räder durch 
bervorftehende Nandftüce auf dem Haupibalfen erhalten wer- 
den, fo muß diefer. wegen der fonftigen fchnellen Abnutzung 
nothwendig. mit Eifen befchlagen werden, mas die Koften 
bedeutend vermehrt. Um diefem Uebelſtande abzuhelfen, kann 
man die Räder des Karrens breiter machen, als den Trage 
balfen oder die Bahn; es find dann feine Randſtuͤcke nötbig, 
fondern die Mäder drehen fich frei.auf der glatten Oberfläche 
des Balfens. Um fie hierbei in gehöriger Richtung zu erhals 
ten, müßten fie durch Nollen geführt werden, melde bori= 
zontal geſtellt wären, und an der Seite des Tragbalkens 
liefen. Dieſe Rollen würden die Stelle der ſonſt gebräuch- 
lihen Nandftüce vertreten; fie würden aber weit weniger 
Reibung verurfachen, und über dies. würden die Koften des 
eifernen Befchlags megfallen. Die, Karren fünnen Übrigens, 
wenn man nur die angegebenen Prinzipien dabei nicht aus 
den Augen läßt, nach der Natur der. zu transportirenden 
Waaren, und nad dem Gefhmace der Eigenthümer vers 
fchieden abgeändert werden. Die fchwebende Bahn zu Eaſt 
Bofton ift, wie fhon oben gefagt worden, auf einem fehr 
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ſumpfigen und ſehr unguͤnſtig gelegenen Stuͤck Landes ges 
bauet. Die Tragpfoſten oder Pfaͤhle, ſind durch den Moraſt 
in eine Schicht blauen Tones getrieben und durch ſchiefe 
Klammern (Strebepfeiler) geftüst. Die Wagen find blos 
zum Transporte von Menfchen beftimmt, indem die Bahn 
nur bis zu einem häufig befuchten Beluftigungsorte Läuft. 

Der einzige Einwurf von Wichtigkeit der fich gegen die 
fhmwebende Bahn machen läßt, ift der, daß man.ihr, bei ei— 
ner größern Erhöhung über den Boden nicht hinreichende 
Seftigkeit geben kann, fo daß fie vieleicht bei einer fehr gro= 
fen Geſchwindigkeit und großen Belaftung der Wagen nicht 
‚ diefelbe Seftigkeit gewähren dürfte, mie die — nur 
wenig uͤber die Erde erhabenen Schienen. 

Einige Jahre fpäter trat Herr R. Palmer in England 
mit einer ſchwebenden Eifenbahn auf, die volllommen nad 
demjelben Prinzipe gebauet war, Zweckmaͤßiger als diefe 
Eonftruftion fcheint die vom Ritter v. Baader angegebene 
Einrichtung zu feyn, nach welcher die zufammengehörigen, 
zwei paralellen Bahnfchienen, in der Länge von 3 Fuß und 
in der Geleifenmweite von 18 Zoll aus einem Stuͤcke gegoffen 
werden. Damit auf diefer ſchmalen Bahn das Ummerfen des 
gleichfalls in der Belaftung equilibrirten Wagens nicht ftatt: 
finden könne, find an jeder Achfe horizontale Rollen befeftigt, 
welche auf der Seite der Bahnfchienen laufen. 

Wir wollen nur einige fogenannte Palmer'ſche Schie— 
nenwege in England und auf dem Seftlande befchreiben, wo: 
bei wir noch bemerken, daß fie nur für temporären Gebrauch, 
z. B. bei der Ausführung von Bauten, für die Zufuhr von 
Materialien und für Fortſchaffung der Laften auf kurze Stres 
den von Nuten find. 


Palmer’fher Schienenwegin dem Proviant— 
amte (Vintunlling office) zu Deptford bei 
London. 

Dieſer Schienenweg fuͤhrt von der Themſe aber den Hof 
des Proviantamtes hinweg, bis zu den Waarenhaͤuſern, und 
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dient zum Transport ber Vorräthe aus denfelben nach ben 
Schiffen, oder umgekehrt. Derfelbe befteht aus gußeiſernen 
Säulen, welche 3 bis 5 Fuß hoch aus dem Boden hervor: 
ragen, mit gabelfürmigen Anfägen am obern Ende verfehen 
‘find, und in 10 Fuß Entfernung von einander ftehen. Syn 
diefen Gabeln ruhen 9 Zoll hohe und 3 Zoll ftarke Bohlen, 
auf doppelten hölzernen Keilen, fo daß fie ſich mit Leichtigkeit 
fehr genau in das richtige Niveau einftellen laffen. Auf die: 
fen Bohlen find auf der obern Kante gemalzte eiferne Schie: 
nen von 37, Zoll Breite, etwas converer Geftalt, in der 
Mitte '/, ZoM ftark genagelt. Die Enden diefer Schienen 
find nicht gerade, fondern in einer gebrochenen Linie abge: 
ſchnitten und nicht unmittelbar auf den Bohlen, fondern auf 
einer Heinen eingelaffenen Eifenplatte ruhend. 

Der Weg liegt beinahe ganz horizontal und bat nur nad 
dem Fluße ein Fallen von etwa 20 Minuten. 

Die Wagen, welche auf diefem Wege laufen, haben 3 
hintereinander liegende Näder von 18300 Durchmeffer, mel: 
che zwei Spurkränge und eine nad) dem Querfchnitt der Schie⸗ 
nen geforinte Rinne haben. Diefe Räder find in einem Ge⸗ 
rüfte von Schmiedeeifen feft, welches aus 3 über die Räder 
weg gehende unter einander ‚verbundene Bügel befteht, an 
denen die Radachſen befeftigt find. Diefe Bügel reichen 2 
bis 3 Fuß tief unter den Schierrenweg, und find auf beiden 
Seiten mit einer geneigten Bühne verfehen, worauf die zu 
- transportirenden Tonnen gelegt werden können. Zum Auf⸗ 
laden auf die Wagen dienen zwei fchräge Gerüfte, zmifchen 
denen der Wagen gerade Raum bat, und die von derfelben 
Höhe als die Bühnen des Wagens find. Es werden auf je: 
den Wagen 10 Tonnen geladen, deren Gewicht eima 4',, 
Zentner, alfo zufammen 45 Zentner beträgt. Der Wagen 
kann zu 5 Zentner angenommen werden, fo daß das ganze 
Gewicht 50 Zentner ausmacht, welches von vier Mann mit 
Leichtigkeit den Weg aufwärts bewegt werben kann. 
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Palmer'ſcher Schienenweg von den Kalk— 
öfen und der Ziegelei bei Cheſhunt, 
nach dem Lee-Kanale. 


Von der an einer Hauptſtraße bei Chefhunt in Hert— 
fordshire, etwa 20 engl. Meilen nördlich von London liegen: 
den Kalk: und Ziegelöfen, führt ein Balmer’fher Schie— 
nenmeg bi8 an ben Lee Kanal, in dem ganz. flachen und 
ebenen Leethale. Derfelbe hat einen Fall von 5 bis 10 Mi: 
nuten nach dem Kanale hin. Die Länge beträgt °, engl. 
Meilen; (580 Lachter Preuß.) er. dient zum Transport des 
Kalkes und der Ziegel. Derfelbe ruht auf hölzernen Pfoften, 
welche im Durchſchnitt 3’/, Fuß aus dem Terrain hervorras 
gen; nach den Kalföfen hin, ift aber die Sohle des Weges 
in dem Terrain eingefchnitten, fo daß die Pfoften in einer 
Art von trodnem Graben fteben, deffen Sohle 9 Fuß breit 
ift. - Die hölzernen Pfoften ftehen in 10 Fuß Entfernung von 
einander, find 4 Zoll ſtark und 7'/,, Zoll breit, und oben 
- gabelförmig 3 Zoll breit und 16 Zoll tief eingefihnitten. In 
diefer Gabel liegt zu unterſt ein 12 bis 15 Zoll langer Klotz 
in verfchiedener Höhe, welder durch ein Paar eingelarbte 
Winkelſtuͤcke von 14 Zoll Höhe und 2 Zoll Stärke getragen 
wird. Auf diefen ruhen 2 Keile von 2 Fuß Länge, mit den 
fchrägen Flächen gegen einander liegend, um der darauf lies 
genden Bohle immer eine Korizontale Unterlage darzubieten. 
Die Bohlen find 10%, Zoll hoch, und 3 Zoll ſtark, 30 Fuß 
lang und wechfeln immer in der Mitte eines Pfoftens ; durch 
diefelben gehen eiferne Bolzen mit Schrauben bindurd, um 
das gabelfürmige Ende der Pfoften zufammen zu halten; in 
der Bohle find laͤngliche Löcher, durch welche diefe Pfoften 
gehen, damit die darunter liegenden Theile wirken können, 
wenn es nöthig ift. Diefe Bohlen find mit gewalzten eifer: 
nen Schienen von. 4 Zoll Breite, oben conver, an den Räns 
bern ?/, und in der Mitte’, Zoll ftark, belegt. Die einzel- 
nen Schienen find 20 Zuß lang, an den Enden fchräg abge: 
fehnitten, und mit nicht: mehr als 2 bis 3 Naͤgeln befeftigt, 
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die Zoll ſtark und rund find, die Köpfe in der Schiene 
verfenkt. Außerdem haben die Schienen einige Refervelöcher, 
welche dann gebraucht werden, wenn ein oder der andere Na: 
gelfnopf abbricht. 

Einige Pfoften find aus 3 Theilen zufammengefeht; bie 
Stüde find 6 ZoN breit; das mittlere 3 Zoll ftark, die bei- 
den Stüde der Seiten 2"), Zoll ftark und mit 3 Schrauben: 
bolzen verbunden, die Keile liegen auf eingefchraubten Kloͤ⸗ 
gen, die oben 1 Fuß lang find. Obgleich die Bohlen fehr 
ftark find, fo müffen fie fich doch bei,der großen Entfernung 
ber Pfoflen von einander, an einigen Stellen durchgebogen 
haben, und find durch fpäter untergefegte Stügen abgefan- 
gen worden. | 

In der Nähe des Kanals befindet fich eine Ausweichung 
in dem Schienenweg. Derfelbe liegt auf eine Länge von etwa 
30 Fuß doppelt, und zwifchen den Doppelitücen und ber 
einfachen Bahn, ift eine 10 Fuß breite ſtarke Thuͤr angebracht, 
welche an dem einfachen Strange aufgehängt ift und fi an 
jede der beiden Bahnen befeftigen laͤßt. Auf dem obern Rande 
diefer Thuͤr liegt der Schienenweg, und gerade über dem Ge: 
hänge, ein kleines drehbares Schienenftüd, um den ftarken 
Minkel, den die Thür mit dem Strange macht zu brechen. 
' Mit einer ähnlichen Thuͤr führt diefer Schienenmweg über eine 
gewöhnliche Straße herüber. 

DieWagen, welche auf diefem Wege laufen, haben nur 
zwei gufeiferne, 26 Zoll hohe, mit 2 Spurfränzen verfebene 
Mäder, welche einfchließlich der ',, Zoll ftarken und 14 Zoll 
hervorragenden Spurfränze, 5% Zoll breit find, 6 Speichen 
und eine 6 Zoll lange und 2 Zoll weite Nabe haben. Diefe 
drebt ſich um eine hohle gußeiferne, 2 Zoll ftarke, 12", 300 
lange Achſe, welche an beiden Enden in runden meffingenen 
Büchfen liegt; diefe haben einen innern Durchmeffer von 
1 Zoll und einen Außeren von 2% Zoll, und find inwen⸗ 
dig 3%, Zoll lang. Diefelben liegen in Lagern, die fih an 
den fchmiedeeifernen Bügeln befinden, welche das Hauptges 
züfte des Wagens ausmachen. Durch die hohle gußeiferne 
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Achfe und die meffingene Büchfe -geht eine. ſchmiedeeiſerne 
26 Zoll lange, und 1 Zoll ftarfe Achfe hindurch, welche an 
ihren Enden mit dem Bügel verbunden ift, und zur feftern 
Verbindung des Wagengerüftes "beiträgt. Die beiden Rad—⸗ 
. mittel liegen 46 Zoll auseinander. Die Plattformen, worauf 

die Wagenkaften geftellt werden, liegen ‘40 Zoll tief unter 
dem Achjenmittel und ftehen inmwendig 17 Zoll auseinander. 
Die Wagenlaften, von denen einer auf jeder Seite des Wa— 
gens ſteht, enthalten 20 Cubicfuß. Ein folder Kaften wird 
mit etwa 20 Zentner Kalk oder Ziegel belaftet, und alfo ein 
Wagen mit 40 Zentner. in Pferd zieht 2 ſolcher Wagen 
oder 80 Zentner, außsfchließlich der Kaften oder Wagen. 

An einem außer Gebrauche flehenden Wagen, befindet 
ſich eine eigene Bortichtung zur Verminderung der Friction 
der Mäder in den Achfen, welche aber weder der Theorie 
nach ſchicklich erſonnen, noch praftifch gut ausgeführt ift. 
Die meffingene Büchfe, worin fich die gußeiferne Achfe dreht, 
ift an ihrem oberen Theile auf %, 300 Länge kreisſogmentfoͤr⸗ 
mig ausgeſchnitten, und in dieſem Ausſchnitt ruht ein 4 Zoll 
hohes eiſernes Srictionsrad, an dem die ganze Laſt des War 
‚gens wirkt, indem die meffingene Büchfe ar ganz Pat imt 
WBagengerüft eingefpannt ift. i 


Jabresbericht über die ſchwebende Eifen 
bahn bei Pofen von dem Feſtuugsbau— 
Direktor Herrn Hauptmann von Pritt 
wiß dafelbft, :) W es 


Nachdem die ſchwebende Eifenbahn auf der Feftungs- 
ziegelei bei Luban, eine Meile von Poſen nunmehr ein 
Jahr im Gange geweſen iſt, ergiebt ſich folgendes als kurzes 
Reſultat ihrer Leiſtungen. Jedoch laſſen wir, mit Verwei⸗ 


— 
’ 


4) Verhandlungen des Berliner‘ Gemerbenereing, 1835. ” — 
S. 273. 16. ıc.. 
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fung auf Fig. 168, eine kurze Beſchreibung derfelben voran: 
gehen, die aus der weiter unten angeführten Schrift des Herrn 
v. Prittwig: entlehnt if. Die Bahn befteht aus hölzernen, _ 
6 bis 8 Zoll ftarfen Rändern (a a), die in Entfernungen von 
12 zu 12 Fuß auf',, bis '/, ihrer Länge fenkrecht in die Erde 
eingefegt find. Oben ift eine zweizöllige eichene Bohle b, ven 
24 Fuß Länge auf die hohe Kante eingelaffen, und auf die: 
felbe eine 1',, Zoll breite, und / Zoll ftarke Stabeifenfchiene 
mit Holzſchrauben flach befeftigt. Diefe Schienen liegen fo, 
daß fie die Stoßfugen der eichenen Bohlen immer überdeden, 
und fo ein Auseinandermeichen derfelben unmöglich machen. 
An beiden Seiten find an die Ränder auf einer gewiffen Höhe 
noch GSeitenbretter e, c, angenagelt, die das Schmwanfen der 
Wagen verhindern. An denfelben können Reibungstollen 
d dangebracht werden, die längs: diefer Bretter binlaufen, 
um die Neibung zu vermindern, und. macht man diefe Reis 
bungsrollen von Eifen, oder überzieht fie damit, fo ift es 
angemeffen, auch auf die Seitenbretter noch eine dünne eiferne 
Schiene aufzunageln, längs derer dann die Frictionsrollen 
mit defto geringerer Reibung laufen. — Die Wagen haben 
nur ein Rad e mit fefter Uchfe, auf.der ein vierecdiger Nah: 
men f ruht, der das eigentlihe: Wagengeftell auseinander 
hält, zu welchem Behuf noch außerdem zwei eiferne Bügel 
g dienen. — Der Widerftand beträgt ungefähr "/,,0 der gan 
‚zen Laft. 

Es mwurden mittelft derfelben im Ganzen bisher and 
Waſſer gefördert: 

1,896,500 Ziegel, im Gewicht von 189,650 Zentner 
und zurüd 470 Klafter Hol; „ „ . 18,80 „ 

zufammen 208,450 ,, 
| Die ganze Bahn hat bis dato, einfchließlih aller Ab: 

zweigungen, Transportmittel und Reparaturen gekoſtet 3,651 
Thaler 13 Sig. 10Pf., wovon jedoch wenigftens 1,000 Tha⸗ 
ler auf die Wagen kommen. Syhre Länge beträgt, ohne die 
Abzweigungen, 360 Ruthen, mit diefen 401’ Ruthen. 
Mithin EFoftete die laufende Ruthe der eigentlihen Bahn, 


+ 


einfchließlih der Koften der Wagen, 10 Thaler, und ohne 
die Wagen 7'/, Thaler, und die laufende Ruthe Bahn, ohne 
NRükfiht auf die Abzweigungen und die Wagen etwa 6?/, 
Thaler. Ein Pferd zieht bergab (bei "/,,, Gefälle) mit gro: 
Ber Leichtigkeit 10 Wagen, zufammen beladen mit 1000 Zie⸗ 
geln oder 100 Zentner, bergan dagegen ziehen 2 Pferde mit 
ganz gewöhnlicher Anftrengung 2",, Klaftern Eiefern Kloben⸗ 
holz, mithin 1 Pferd bequem 50 Zentner Ladung. Das 
Zaufend Ziegel and Waffer zu fördern, einſchließlich Auf- 
und Abladen, Eoftete früher auf gewöhnlichen Wege 25 Sgr. 
Set koftet das Auf = und Abladen fürs Taufend 7 Sgr. und 
zwar ift dies jedenfalls etwas höher, als früher, mo bie 
Wagen näher an die Ziegelvorräthe heranfahren konnten. 
Mithin find die Koften des eigentlichen Transports auf, ges 
wöhnlihem Weg anzunehmen, auf wenigftens 18 Sgr. Yeyt 
wird dagegen. nur bezahlt */, davon, oder 3Sgr. Nun: tre: 
ten zwar noch hierzu die Roften der Auffiht, der Schmiere 
für die Wagen, und der Meparaturen an der Bahn und dem 
Wagen, wofür jegt im Ganzen dem Unternehmer 1'/, Sgr. 
fürs Taufend Ziegel vergütet werden ; indeſſen iftbei dem Sracht- 
fa von 3 Sgr. fürs Taufend Ziegel auf der Eifenbahn der Ge: 
winn fuͤr den Fuhrmann merklich größer, als früher auf gewoͤhn⸗ 
lichem Weg, und die Koften der Aufficht find in beiden Fällen 
wenig verfchieden, fo daß füglich angenommen werden kann, 
daß die Transportkoften durch die Eifenbahn auf ’/,, der. 
frühern reducirt worden find. Nach Vorſtehendem betragen 
die Koſten des Transports einfchließlih Auf = und Ablas . 
ben und der Nebenausgaben, fürs Tuufend 11’/, Sgr., mit- 
bin‘ findet ein Erfparniß gegen früher von 13'/, Sgr. fürs 
Zaufend ftatt. Nehmen wir dafür auch durchſchnittlich nur 
12°, Sr. ar, fo macht dies für die bereits transportirten 

1,896,500 Ziegel . » 2 2 2... 790 Xhaler 

und für die 470 Klafter Holz fließen 

außerdem der Kaffe, laut Uebereinfom: 

mu zu a3Sg. . x... HM m 


— 


zuſammen 837 Thaler. 
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Im Jahre 1835 duͤrften noch an Ziegeln gefoͤrdert 
werden, 1,800,000 Stuͤck; dieſe geben ein Erſparniß zu 
122 Sgr. von 750 Thaler. Mithin wird am Schluſſe des 
Jahres oder binnen 1'/, Jahren nach Erbauung der Bahn, 
durch diefelbe erfpart worden feyn, die Summe von 1587 
Thaler, oder faft die Hälfte des ganzen Anlagekapitals. Es 
find auf der Bahn jegt fortwährend drei Wagenzüge zu 10 
Wagen in Thätigkeit. Ein Wagenzug mwird beladen, einer, 
ift unterwegs, einer wird abgeladen. Dies zeigt zugleich, 
wie leicht mittelft der Abzweigungen das Ausweichen der ſich 
Ereuzenden Wagenzüge bewirkt wird. Die bisherigen Nepa- 
raturen find im Ganzen nicht bedeutend geweſen, und wur⸗ 
den größtentheils nur in Folge gemachter Erfahrungen nothwen⸗ 
dig, fo daß fie Fünftig bei einer zweiten Neuanlage der Art, 
faft ganz vermieden werden koͤnnen. Im Allgemeinen bat 
fih die Bahn in jeder Hinficht vollkommen bewährt, und die 
in der Heinen Schrift: „Die ſchwebende Eifenbahn bei Po— 
fen und Project zu einer allgemeinen Eifenbahn durch den- 
preußifchen Staat,’ (Berlin 1834) aufgeftellten Anfichten 
betätigt. Namentlich befigen die fchwebenden eingeleifigen 
Bahnen in der Einfachheit ihrer eigenen Bauart und ihrer 
Wageır, in der Leichtigkeit, mit der die legtern allen Kruͤm⸗ 
mungen folgen, und in dem Umftand, daß diefe Bahnen im 
Winter nicht einfchneien, (mas in nördlichen Gegenden von 
befonderer Wichtigkeit ift) verbunden mit ihrer Wohlfeilheit, 
Dorzüge, melde ihnen die liegenden Bahnen ſchwerlich je- 
mals ftreitig machen können, indem diefe nur das vor= 
aus haben, daß auf ihnen große und fchwere Ballen, Kut⸗ 
ſchen ıc. transportirt werden Eönnen, was auf fdywebenden 
eingeleifigen Bahnen Schwierigkeit findet. Daß auf leptern 
übrigens auch Dampfwagen zur Anwendung kommen fünnen, 
ſcheint keinem Zweifel unterworfen zu feyn, wenn auch dar» 
über noch feine Erfahrungen vorliegen. Die ſchwebenden ein- 
geleifigen Bahnen find daher unftreitig vorzugsweiſe geeignet, 
ſolchen Ländern und. Gegenden die Vortheile der Eifenbahn: 
Verbindungen zu verfchaffen, in denen der Verkehr noch nicht 
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bedeutend genug ift, um liegende. doppeltgeleifige Bahnen 
gemwinnreich ju machen, und wenn fie bisher nur felten zur 
Anwendung Famen, fo ift der Grund gewiß. nur in ber fo 
fehr von dem Gewoͤhnlichen abweichenden Eonftruction der: . 
felben und der darauf gebrauchten Fahrzeuge zu fuchen. Bei 
Wetter ander Ruhr in Weftphalen ift auch eine — 
Eiſenbahn im Gebrauch. 


E 


Eilftes Rapitel 


Bon den Ausbefferungen und Einfriedigungen 
der Schienenwege, der Ableitung des Waf- 
fers von benfelben und von ve u. 
tung. 7 | 


— der EUR, 


Die am häufigften nothwendigen Ausbefferungen der Eis 
fenbahnen beftehen darin, daß die eingedruͤckten Setine wies 
der gehoben werden müffen. Iſt folches bei einzelnen Stei⸗ 
nen nothwendig, ſo kann es geſchehen, ohne die Fahrt auf 
der Straße zu unterbrechen. Der Stein wird von der Erde 
entbloͤßt, und behutſam, vermittelſt eines dazu eingerichteten 
großen Hebels (Fig. 145 4) gehoben. Waͤhrend ſolches ge⸗ 
ſchieht, bringt ein Arbeiter, mittelſt einer platten ‚eigen 
Schaufel, (Sig. 145 ce) Erde unter den: Stein und ſtampft 
ſie ſehr feſt. Dieſes Verfahren, auf zwei oder vier Seiten 
angewendet, hebt den Stein jedesmal ein wenig, ‚ohne daß 
er aus der Linie kommt, in welcher er Eve muß. 


4) Rah Minard, 
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Wenn mehrere Steine auf. ganze Strecken ber Straße, 
gehoben werben mäffen, meil fie entweder in den Boden fich 
eingedruͤckt haben, oder mweil das Erdreich felbft fich gefegt 


- bat: ſo muß man im Voraus auf der Seite einen einftmwei- 


ligen Weg zum Dienfte während der Herftellung der Straße 
einrüchten. 

Außer, daß die Steine in den Boden gedruͤckt werden, 
können fie auch durch den Froft, oder die Ausdehnung ber 
hölzernen Pfloͤcke, zerfprengt werden, wenn fie nicht feft ge: 
nug find. Die meiften Träger auf der Liverpooler = Straße 


von rothem Sandjteine, find zerfprengt worden. Man bat 


an ihre Stelle andere, aus hartem Kalkfteine von Cumber⸗ 


land, fegen müffen. 


* 


Die Schienen, wenn ſie aus der Linie gekommen, oder 
ſchadhaft, oder zerbrochen ſind, laſſen ſich leicht verbeſſern, 
oder erſetzen, da nur die Keile geloͤſet werden duͤrfen. 

Die Beſchaͤdigungen der Schienenſtuͤhle haͤngen von ihrer 
Form und der Art ihrer Keile ab. Auf der Liverpool⸗Straße 
find eine Menge von Schienenftühlen zerbrochen. Ihre Was 
gen find durch das zu heftige Eintreiben der eifernen Keile, und 
auch feldft durch die Nadränder, abgefprengt worden. Auf 
der Lyoner-Straße, wo fehr heftige Stöße ftattfinden, wer: 
den diefe Wirkungen zum Theil durch die hölzernen Keile 
gemäßigt, und man findet faft Feine Schienenftühle zerbro- 
hen, obgleich ſie viel ſchwaͤcher ſind, als die Liverpooler. 
Man hatte anfangs ebenfalls eiſerne Keile genommen, aber 
man iſt davon abgegungen, weil ſchon beim Legen der Schie— 
nen viele Schienenſtuͤhle zerbrachen. Wenn die Keile ſehr 
ſcharf und ſpitz ſind, ſo laſſen ſie ſich ſehr leicht eintreiben; 
aber ein einzelner, zu ſtarker Hammerſchlag, kann auch ſchon 
den Schienenſtuhl ſprengen. Die Schienenſtuͤhle brechen auch 
in ihrem Boden, wenn ſie nicht voll auf den Stein aufliegen. 
Dieſes geſchieht haufig bei Noanne, Lyon und St. Etienne, 
wo die Steine fehr harter Granit find, der fehr ſchwer zu 
bearbeiten ift. Bei Roanne hat man einige Schienenftühle 
auf hölzerne Bohlen gefegt. 
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Einfriedigungen der Eifenbabnen. 


Um die Eifenbahnen gegen den Andrang von Menfchen 
zu ſchuͤtzen, aud das Vieh von denfelben abzuhalten, bringt 
man Einzäumungen von Holz, auch wohl von Mauerwerk, 
beforiders in der Nähe von Städten, am, oder man bepflanzt 
die äußeren Grabenränder mit Iebenbigen: Seiten. | 

Da, wo-Straßen und Wege die Eifenbahnen durch⸗ 
ſchneiden, werden zu beiden Seiten Schlagbäume angebracht, 
melche gefchloffen werben, fo wie ein Wagenzug auf der Eis 
fenbahn fih naht: Mar kann zum Oeffnen und Schließen 
diefer Schlagbäume Eifenbahnmwärter —— | 


Die Ableitung des Waffers aus der Bahn, 


ift zur Erhaltung einer Schienenftraße ſehr weſentlich noth⸗ 
wendig. Da die Eiſenbahnen nach der Laͤnge nur ein ſehr 
geringes Gefälle haben, fo kann das Waſſer in dieſer Nich: 
tung, außer auf den mit Mafchinen befegten ſteilen Abhaͤn— 
gen, nicht hinreichend abfließen, folglih muß mar e8 um fd 
mehr fertwärts fortfhaffen. Da nun die Schienen ein nach 
der ganzen Länge fortlaufendes, ununterbrochenes Hindernif 
gegen den Abfluß des Waflers bikden, welches daſſelbe in 
der Mitte der Straße zuräcdhält, fo muß man zwifchen den 
Steinen nothwendig Eleine Randle unter den Schienen machen. 

Wenn nur eine Bahn von zwei Schienenteihen vorhan⸗ 
den tft, fo macht man die Kamäle nur unter einer Schienen: 
reihe hindurch ; bei zwei Bahnen aber müffen fie, wegen des 
Zwiſchenraumes, wenigſtens unter drei Scieunenreihen hin⸗ 
durch gehen. 

Wenn ber Boden das Waſſer ſehr ſtatk verſchluckt, fo 
find die Ableitungs-Kanaͤle entbehrlich. Dies kann man auf 
den Schienenftraßen in England fehen, ba, wo diefelben auf 
aufgefhüttetem Schiefer, Schladen, oder ſelbſt Steinkohlen 
liegen; oder auf dem’ Kiesboden zwiſchen Lyon und Givors. 
Wenn aber der Boden fett ift, und das Negenwaffer in ee 


f 


352 


ftehen bleibt, muß der Boden, von jedem Steine an, abhän: 
gig gemacht werden, um das Waffer zu entfernen. Wo die 
beiden Abhänge zufammenftoßen, legt man einen Kleinen 
Kanal mit. Abhang nach der Seite, ſenkrecht auf die Straße, 
um das Waffer nad) Außen abzuführen. 

Je tiefer die Rande find, je mehr befördern fie den Ab⸗ 
fluß des Waffers, je mehr aber, auch ſchwaͤchen fie die 
Standfeftigkeit. der. Steine, die nur von der Erde an ihren 
Seiten gehalten werden. Man bat diefen Umftand auf der 
Straße von Roanne, mit gutem Erfolge, dadurch abgehol⸗ 
fen, daß man die Kanaͤle mit runden Kieſeln gefällt hat, wel: 
che die Erde fefthalten, während fie zugleich das Waffer leicht 
durchfeigern laffen. 


Erpaltung der Eifenbapnen. 


| Es verhält. ih mit denfelben, wie mit ber Erhaltung der 
geroöpnlichen, Straßen. Die Saprbarkeit laͤßt fich nur dadurch 
erhalten, und es läßt, ſich dem Fortfchreiten der Beſchaͤdigun⸗ 
gen, nur. dadurch vorbeugen, daß man die Ausbeſſerungen 
nie unterbricht. Dieſe Ausbeſſerungen koͤnnen nur durch ein⸗ 
zelne, zu zweien oder dreien vereinigte, auf die Straße ver- 
theilte, Arbeiter geſchehen. So iſt es bei Darlington und 
Liverpool, Auf der Liverpooler⸗ Straße kommen etwa auf 
320 Ruthen einfache Bahn, 2.Arbeiter, (alſo 12 bis 13 auf 
die Meile); außerdem fi fi nd Arbeiter angeftelt, um, den Weg 
für bie Radraͤnder frei zu erhalten: und bie Oberfläche ber 
Schienen, zu reinigen. . 
F Es iſt bis jetzt noch ſchwer, die Koſten ber Erhaltung 
der Eifenbahnen zu ſchaͤtzen, obgleich dieſe Bahnen einander 
aͤhnlicher ſind, als gewoͤhnliche Straßen. Bei gleichem Ver⸗ 
kehr find die Maapen der Schienen und Gteine, die Art der 
Befeftigung der Schienenſtuͤhle und der Widerſtand des Bo⸗ 
dens verſchieden. | 

‚Sue Ueberſicht kann zu Ariger Shin der. Ro: 
fen. dienen :- 
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Zwölftes Kapitel. 


Von der Anordnung der Schienenſtraßen im 
Allgemeinen, von den Schienenſtraßen fuͤr 
große Geſchwindigkeiten und von ihren 
Krämmungen.') 


&; ift num noch zuvörderft nöthig, von ber Linie’ und * 
Abhaͤngen einer Schienenſtraße zu reden. 

Ueber einſtweilige Dienſtwege laͤßt ſich nichts Allgemei— 
ned fagen. Dieſe Straßen, von kurzer Dauer, haͤngen ſo 
fehr von der Art der Laften ab, die darauf transportirt wer- 
den follen, "und von der Art des Werks, für welches fie be- 
ſtimmt find, daß die Dertlichkeit allein darüber entſcheiden 
kann. 

Fuͤr bleibende Straßen, von mehreren Meilen Laͤnge, 
zum Transport von Waaren und Reiſenden beſtimmt, laſſen 
ſich einige allgemeine Regeln geben. Aber ſie ſind noch 
ſchwankend, weil die Praxis bei dieſen Bauwerken noch zu 
neu iſt. 

Man koͤnnte den Entwurf etner Eiſenbahn fuͤr eine Auf⸗ 
gabe der Mechanik erklaͤren. Zum Entwurf einer Straße 
iſt die Kenntniß der bewegenden Kraft und der Fuhrwerke 
noͤthig, welche die Straße paſſiren ſollen. Breite, Abhang 
und Krümmung der Straße haben ſich mit der Zeit geändert, 
je nachdem fie für Saumthiere, Karren und Kutfchen be— 
ſtimmt waren; noch jest ändern fie fich öfters nach dem Be— 
dürfniffe der Fuhrwerke, die fih mit großer Gefchwindigfeit 
bewegen. So viel fich bis jet bei Eifenbahnen ergeben bat, 
ift die Gefchwindigkeit der Fuhrwerke noch nicht bis zu ihrem 
Außerften Maaße gelangt. Auch läßt fich noch nicht mit Be— 


a) Nach Minard. 
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ſtimmtheit ſagen, welche Geſchwindigkeit die vortheilhafteſte 
ſey; denn die Koſtbarkeit der Erhaltung der Maſchinen und 
Schienenſtraßen fuͤr ſehr große Geſchwindigkeiten koͤnnen, wie 
wir ſchon im zweiten Kapitel bemerkten, die Koſten des Trans⸗ 
ports ſo ſehr erhoͤhen, daß gegen die gewoͤhnliche Geſchwin— 
digkeit der Pferde kein Vortheil fuͤr die Reiſenden mehr bleibt. 

Mehrere engliſche Ingenieurs nehmen an, daß, wenn 
die Geſchwindigkeit nicht über 4300 Ruthen in der Stunde 
beträgt, Pferdekraft wohlfeiler fey, ald Dampffraft. Ueber 
"größere Gefchwindigfeiten find die Meinungen getheilt, und 
die Entfcheidung wird zweifelhaft bleiben, bis man längere 
Erfahrungen über die Koften der mit fehr großer Geſchwin— 
digkeit fahrenden Dampfwagen gefammelt haben wird. 

Um die Erhaltungsfoften der Dampfwagen zu beurthei— 
len, müßte ihre Conftruction erft fefter fteben; aber noch im= 
mer fort verändert fich diefelbe. Es giebt noch Feine feſten 
Regeln über die Anordnung ihrer Mäder; die Art, fiein Be: 
gung zu ſetzen; über ihren Durchmeffer und ihre Zahl, Die 
Kraft der Mafchinen, die früher die von 8 bis 10 Pferden 
war, ift allmählig bis zur Kraft von 50 Pferden geftiegen. 
Das Gewicht der Dampfwagen, welches urſpruͤnglich, für 
vierrädrige Wagen, auf 90 Zentner begrenzt wurde, tft feit- 
dem faft auf das Dreifache geftiegen. Dann ift man wieber 
zu einem mäßigern Gewichte zuruͤckgekehrt; fpäter aber hat 
man wieder fchwerere Dampfwagen gemadt. Die Effe und 
die Verdampfung find nicht wenigern Veränderungen unter: 
worfen gewefen. | 

Ueber diefe vielen Veränderungen darf man fi eben 
nicht verwundern; denn der Gegenftand ift noch zu neu und 
er wird wahrfcheinlich noch ferner viele Abänderungen erleiden, 
wie wir weiter oben im 6ten Kapitel bei der Gefchichte der 
Dampfmwagen fahen. 

Aehnlich verhält es ſich mit den Schienenftraßen felbft. 
Die Stärke der Schienen, der Schienenftühle, und der Steine 
nimmt mit dem Gewicht und ber Geſchwindigkeit der Dampf: 
wagen zu. Die Eonftruftionsarten der Straßen find nicht 
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. minder verfchieden. Cinige Ingenieurs ſchlagen Schienen 
vor, unter welchen der Stein fo beweglich feyn folle, wie 
eine Scheere; andere wollen die Schienen auf hölzerne, längs 
auslaufende Balken, oder auf durchgehendes Mauermerk le— 
gen u, f. w. 

Welche aber auch die wirkfichen Erhaltungsfoften der 
Mafhinen und der Schienenftraßen ſeyn mögen: fo viel iſt 
gewiß, daß beide, Mafchinen und Straße, durch eine fehr 
große Gefchwindigkeit der Fuhrwerke angegriffen werden. Man 
darf fi) daher zu großer Gefchwindigkeit nur mit Vorficht 
entfchließen, und nur, nachdem ermiefen worden, daß der 
Gewinn größer ift, als der Nachteil. 

Diefer Umftand fcheint die Unterfheidung zu techtferti- 
gen, die bier oben zwischen Straßen für Waaren und Stra: 
fen für Neifende gemacht worden ift; denn offenbar ift für 
beide nicht die naͤmliche Geſchwindigkeit nüplih und wuͤn— 
fhenswerth: es ſcheint unnüg zu feyn, Waaren eben fo 
ſchnell fortzufchaffen, wie Reiſende. Die Zeit der Gefchäfts: 
leute itt-Eoftbar. Man kann, wie fhon bemerkt, ihre Perſo— 
nen als ein zu hoben Zinfen ausſtehendes Kapital betrachten, 
welches alfo einen weıt hoͤhern Werth hat, als Waaren von 
gleihem Gewicht. Es ift daher vortheilhaft, die Neifezeit 
ber. Paffagiere abzukuͤrzen, da fie für fie und für die Geſell— 
fchaft verloren gebt. Nicht fo verhält es fih im Allgemeinen 
mit den Waaren; fie haben nicht allein einen viel geringeren 
relativen Werth, fondern bleiben auch, je nach der Art ihres 
Verbrauchs, Fürzere oder längere Zeit nad) ‚der Ankunft in 
den Magazinen. Mit einigen Ausnahmen alfo läßt fih von 
den Waaren ſagen, daß ſie auf dem langſamen Transporte 
mehr verlorne Zeit, oder die Zinſen, gegen diejenigen des 
Verweilens in den Magazinen nicht in Betracht kommen; 
woraus die Unnüglichkeit eines ſehr ſchnellen Transportes 
folgt. 

Man ſagt, daß zu Mancheſter öfters in den Maga: 
zinen der Eiſenbahn für 6 bis 700 Iaufend Thaler Baum— 
wolle liegt, als fo viel ungefähr in drei Tagen anfommt, 


3357 


Es iſt alſo offenbar, daß nichts verloren gehen wuͤrde, wenn 
die Waaren einige Stunden laͤnger auf der Straße zubraͤch— 
ten, weil ſie dann blos einige Stunden weniger in den Ma— 
gazinen der Straßen-Compagnie liegen wuͤrden. Auch wuͤrde 
nicht einzuſehen ſeyn, weshalb man die Steinkohlen ebenfalls 
mit großer Geſchwindigkeit fortſchaffe, wenn nicht die Circu— 
lativn der Reiſenden auf der doppelten Bahn frei bleiben 
müßte. 

Man könnte einwenden, daß ja die Schnellfradten in 
Sranfreih ſchon binlänglih die Wichtigkeit der Befchleunis 
gung bes Transports von Waaren bewieſen haben. Aber 
der Beweis gilt nur fuͤr einzelne Arten von Waaren. Auch 
bedient ſich in der That nur etwa der vierte Theil der Transport⸗ 
maſſe des Schnellfuhrwerkes; was alſo keinesweges Eiſen— 
bahnen fuͤr große Geſchwindigkeiten rechtfertigt. 

Sodann waͤre nun, da die gewoͤhnliche Geſchwindigkeit 
auf Eiſenbahnen ſchon ungefähr derjenigen der Schnellfrach— 
ten gleich feyn wird, die Frage, ob darüber hinaus die Vor: 
theile im Verhältniß der Vermehrung der Gefchwindigkeit 
und der Koften des Transports wachfen, was garnicht wahr: 
ſcheinlich ift. | 

Die Waaren, welche hohe Transportfoften leiden, weil fie 
für ihr Gewicht einen hoben Werth baben, koͤnnen allerdings 
den Paffagieren in Ruͤckſicht der Gefhwindigkeit gleich geftellt 
werden. Auch ift die Negel nicht ohne Ausnahme, Für Ef: 
waaren, für Schlachtvieh, für Waaren, die auf Schiffe ge: 
laden werden follen, welde nur von Zeit zu Zeit abgeben, 
und für einiges Andere, kann eine fehr große Geſchwindig— 
feit befondere und etgenthümliche Vortheile haben. 

Es wird mohl meiftens, dem Gewichte nad), nur ber, 
Heinfte Iheil der Zransportmaffe feyn, für welchen eine fehr 
große Gefhwindigkeit wejentliche und mit den Koften wirklich 
im Verhältniß ftehende Vortheile bat. Bon den Neifenden 
wird es nur ein Theil feyn, nämlich die Zahl derjenigen Ge— 
fhäftsleute, welche wirklich die erfparte Zeit zu Gefchäften 
verwenden; ferner Waaren, die entweder leicht verderben, 
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wie Eßwaaren, oder deren Neuheit befondern Werth bat, 
‚wie Modewaaren und einiges Andere, ferner Briefe und an: 
dere Poftpadete, was alles zufammen nicht fehr ftark in das 
Gewicht fallt. Andere Gegenftände aber, welche Zeit haben, 
wie Steinkohlen, Holz, Steine, Erze, felbft die meiften 
Solonialwaaren ıc., ungeachtet ihres größern Gewichts, eben: 
falls mit fehr großer Gefchwindigkeit fortfchaffen zu wollen, 
wäre offenbar ein Widerfpruch mit der eigenen Abfiht; denn 
man macht ja Eifenbahnen zu dem Zwede, an den Trans; 
portkoften zu fparen; und da nun diefelbe Maffe, auf die- 
‚felbe Länge, mit doppelter Geſchwindigkeit zu transportiren, 
auch wenigſtens doppelt fo viel Eoftet, fo würde man, ohne 
andere als eingebildete Zwecke zu erreichen, wieder weggeben, 
was man durch die beffere und bequemere Straße gewon— 
nen bat. 

Nüdfichtlich der der Pferdefraft für mittlere Gefhwin: 
digkeiten zugefchriebenen Vorzüge der Dampflraft, fcheint 
- die Erfahrung der gewöhnlichen Meinung entgegen zu feyn. 
Sn den Bergwerken von Middleton wird, mit gänzli- 
chem Ausſchluß der Pferde, feit 20 Jahren blos mit Dampf: 
Eraft gefahren. Bei Darlington befährt man einen’ Theil 
ber Straße mit Pferden, den andern mit Dampf. In neuerer 
Zeit werden die Perfonenwagen zwiſchen Darlington und 
Stodton, flatt von Pferden, von Dampfwagen gezogen, 
welche aber wegen der Schwädhe der Schienen, nicht viel 
ſchneller fich fortbewegen, als die Pferde. Auf den Straßen 
von Hetton, Killingmwortb, St. Helene, White 
ftaple, fähr man mit Pferden fowohl, als mit Dampffraft. 
Sn Frankreich eben fo bei Roanne und Lyon. 

Aus diefem Beifpiele fheint zu folgen, daß nur die ört: 
lichen Umftände über die Wahl zwifchen den beiden bemegen- 
den Kräften enifcheiden, und daß im Allgemeinen Feine der 
beiden Kräften einen allgemeinen Vorzug vor der ‚andern 
babe. 

Aus diefem Gefichtspunfte betrachtet, ändert ſich die 
Frage. Nicht mehr die Art der bewegenden Kraft beftimmt 
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die Anordnung der Straße, fondern diefe, je nachdem fie für 
Pferde oder für Dampf beffer gebauet werden kann, entfihei- 
det die Wahl der Zugkraft. 

In Frankreich, fcheint ed, daß, da in den meiften Fällen 
der Handels Verkehr keine größere Geſchwindigkeit für Waa⸗ 
ren erfordert, ald 2400 bis 3600 Ruthen in der Stunde, da 
die Steinkohlen zur Dampferzeugung theuer, und Leute, 
welche Dampfwagen zu führen und zu repariren verfteheh, 
noch felten find, die Pferdefraft vortheilhafter fen, als Dampf: 
-Eraft, und daß es alfo am beften feyn dürfte, dort sie Ei: 
fenbahnen für Pferdefraft zu bauen. 

Sodann wird die Bahn, werm die Transportmaffe hin 
und zuruͤck ungefähr gleich ftark ift, am beften möglichft ho: 
rizontal liegen, weil dann die Wirkung der Pferdekraft mög: 
lichſt ftark ift. | 

Da die Eifenbahnen häufig von einem Bergwerfe, oder 
einem Steinbruche, nad einem Einfhiffungsplage führen, 
‚fo ift die Iransportmaffe öfters bergab am ftärfften. Dann 
muͤßte man, im Falle Feine Ladungen bergauf zu ziehen wä- 
ren, das Gefälle fo einzurichten fuchen, daß in der einen 
Richtung ungefähr eben fo viel Zugkraft noͤthig märe, als 
in der andern; man müßte alfo der Bahn eima 1 auf 320 
Abhang geben; angenommen nämlich, daß der gefammte 
Reibungs « Widerftand den 180ften Theil der Laft beträgt, 
und die beladenen Wagen 3 bis 4 Mal fo ſchwer find, als 
die leeren. | 

Diefer Abhang ift fehr ſchwach, und wird felten zu er: 
langen feyn. Man wird alfo meiftens denjenigen Abhang 
geftatten muͤſſen, auf welchem die Wagen, mit mäßiger Ges 
ſchwindigkeit, von felbft herabrollen, und der nach ben obigen 
Hypothefen etwas mehr als 1 auf 180 beträgt. Syn diefem 
Falle werben nur die leeren Wagen von ben Pferden bergauf zu 
ziehen feyn, bergab werder auch die Pferde felbft, mit den 
von felbft herabrollenden Wagen fortgefchafft werden, mie es 
bei Darlington gefchieht, und melde Anordnung fehr vor⸗ 
theilhaft zu feyn fcheint. Ein Abhang, auf welchem die Wa- 
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gen durch ihr eigenes Gewicht abwärts getrieben werden, iſt 
aber nachtheilig, wenn die Straße fich fehr Frümmt, und 
wenn nur eine Bahn vorhanden if. Die Wagen, melde 
fih begegnen follen, behalten öfters, weil man nicht meit 
genug fie fieht, nicht Zeit, einander auszumeihen. Auf 
folden Abhängen müßte man das Gefälle um fo geringer 
annehmen, je länger fie find, damit die Geſchwindigkeit nicht 
zu fehr zunehme, und damit man dann nicht zu oft zu 
hemmen brauche. Auf der Straße von St. Etienne nad 
Rive-de-Gier rollen die Perfonenmwagen mit einer Geſchwin⸗ 
digkeit herab, welche nur durch fat fortwährende Hemmung 
auf etwa 5260 Ruthen in der Stunde ermäßigt wird. Cie 
nehmen ſehr bald eine Geſchwindigkeit von 7650 Ruthen an, 
über welche man nicht gern hinausgeht. Von Rive-de - Gier 
nach Givors, auf einem Gefälle von 1 auf 166, ift die mitt: 
lere Geſchwindigkeit 3825 Nuthen, und die größte Gefchwin: 
digkeit 5737 Ruthen in der Stunde. Die Straße von Gt. 
Etienne bis Givors befteht übrigens zum Theil nur aus einer 
Reihe von Krümmungen, in welchen man immerfort hem⸗ 
men muß, um eine gerährliche Steigerung der Schwungfraft 
zu verhindern. Das Gefälle 1 auf 166 ift alfo völlig bin- 
reichend, um die Pferde felbft mit den Wagen, bergabfahren 
zu machen. Bei Darlington gefchiebt folhes, 530 Ruthen 
lang,. auf einem Abhange von 1 auf 128. 

Auf mehreren Eifenbahnen bei Bergwerken in England 
iſt man den größern Unebenheiten des Terrains gefolgt, wenn 
fie im Ganzen bergabführten. Man bat fi begnügt, durch 
ſchwache Auf- und Abträge eine Folge von gleihfürmigen 
Abhaͤngen herzuftellen, die auf die Länge von 50 bis 100 
Ruthen nicht ftärker find, als 1 auf 96, und auf welchen 
dann das Pferd die leeren Wagen mit einer Unftrengung von 
300 Pfd. heraufziehen muß. 

Staͤrkere Abhänge würden eben fo gefährlich feyn für die 
berabfahrenden Ladungen, als beſchwerlich für hinauffahrende 
leere Wagen. Auf Abhängen von 1 auf 60 find bei Andrezieux 
ſchon Pferde befhädigt worden. Die Gefahr ift um fo größer, 
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je glatter der Weg ift, und je leichter die Wagen rollen. 
Was für Bergfahrt zu wuͤnſchen, ift für Xhalfahrt zu 
fürdten. | 

& Bis jest hat man Urſache gehabt, anzunehmen, daß 
eine beftändig gleich ftarfe Anftrengung die Pferde am menig- 
fien angreife, und daß der Erfolg am Beſten fey, wenn eine 
Eifenbahn nur einerlei fortlaufendes Gefälle hat. Erwaͤgt 
man indeffen, daß bei Darlington die Wirkung durch Unter: 
brechung der Anftrengung der Pferde und Abwechslungen 
mit volllommener Ruhe verftärkt worden,ift, und daß auf der 
Eyoner = Straße fich gezeigt hat, daß die doppelte Zugkraft 
nur ein Drittheil mehr Eoftet; endlich, daß auf vielen Eifen- 
bahnen die Gefälle jede 20 oder 30 Ruthen fih ändern; fo 
fcheint es, daß, wenn audy die Gleichförmigfeit des Abhan⸗ 
ge8 für die Führer der Fuhrwerke zu wünfchen ift, dennoch 
ihre Vortheilhaftigkeit für die Anftrengung ihrer Pferde nicht 
erwiefen fey. | 

Noch können auch immer in dem Falle, daß der größte 
Theil der Zransportmaffe bergab geht, mehrere horizontale 
Stellen mit ftarfen Abhängen verbunden werden, auf welche 
. dann die leeren Wagen durch die beladenen hinauf gezogen 
werden. | 

Wo man aus einem Zlußgebiet in das andere überzus 
geben bat, muß man den niedrigften Punkt der Wafferfcheide 
mit ſchwachem Gefälle zu erreichen fuchen. Läßt fi fo nur 
bis: tief unter den Gipfel gelangen, und ift ein Durchfchnitt, 
oder ein Tunnel durch den Kamm des Terrains zu Eoftbar, 
fo.wird es beffer feyn, nach dem Fuße des Kammes mit dem 
Gefälle der gleichen Zugkraft, nämlich 1 auf 320, zu gehen, 
und auf die Wafferfcheide zwei entgegengefegte, ftarfe Ab: 
hänge zulegen. Diefe Unordnung ift leicht, wenn die Waf- 
ferfcheide nur ſchmal iſt. Iſt fie aber über 100 Ruthen breit, 
fo muß man fuchen, mit den ſtarken Abhängen nad) zwei, 
den Gipfel nahen Punkten zu gelangen, wo man dann, wie 
bei Bruffelton, eine Dampfmafchine ſetzt. 

Die größte Schwierigkeit ift in folden Faͤllen gewöhnlich 
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die Schwäche der Abhaͤnge auf eine große Ränge, fo daß 
die gewöhnliche Zahl der leeren Wagen eines Wagenzuges 
das Seil nicht herabzuziehen vermögen. 

Iſt der Gipfel der Wafferfcheide fehr breit, fo fegt man 
eine feitftebende Dampfmafchine auf diejenige Seite, an wel: 
cher die belabenen Wagen berrauffabren follen, und legt eine 
wechfelwirfende Rampe auf den andern Abhang. Vom Fuße 
diefer Rampe an, giebt man der Straße einen einzigen Ab—⸗ 
bang, oder Tegt fie horizontal, bis zu der Ankunftftelle der 
Wagen; oder man macht mehrere Abftufungen, und eben fo 
viel felbftwirkende Rampen. Den Rampen muß man fo viel 
Gefälle geben, als die für die Stärke des Verkehrs nöthige 
Geſchwindigkeit erfordert, damit die Fahrten auf den Ram— 
pen nicht zu lange dauern. 

Wenn der Verkehr in der einen und der andern Richtung 
gleich ftarf ift, fo ſcheint es nöthig, daß die Straße abſatz⸗ 
weife horizontal, oder doch faft horizontale Stellen befomme, 
durch Nampen verbunden. Die Höhe ber Abfäge und die 
Länge der Rampen richten fich offenbar nach der Geftalt des 
Terraind, und danach, ob und in mie fern die horizontalen 
Stellen zn erlungen find. Dies erfordert eine fehr genaue 
Unterfuchung des Zerrains in verfchiedenen Richtungen und 
laͤßt ſich nicht auf den erften Blick entfcheiden. - 

Die Anordnung einer Eifenbahn für Srachten, von Pfer: 
ben gezogen, hat auf foldhe Weife viel Aehnlichkeit mit der 
eines Kanals, deſſen Schleufen an die Stelle der Rampen 
treten. Die Aufgabe des Ingenieurs ift ed, bie Stellen zu 
ermitteln, mo bie Bauwerke am vortheilhafteften ihren Play 
finden, und die beften Dienfte leiften. 


Schienenſtraßen für große Geſchwindig— 
| keiten. 
Man kann darunter Straßen verſtehen, auf welchen nur 


mit Dampfkraft und mit 7200 bis 10800 Ruthen Geſchwin⸗ 
digkeit in der Stunde gefahren wird. Bis jept eriftiren nur 
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wenige folder Straßen, unter denen diejenige, zwiſchen 
Liverpool und Mancheſter, gehörig gekannt iſt. Alſo laſſen 
ſich für jegt auch nur von diefer Straße einige Erfahrungs: 
Reſultate hernehmen. 

Damit die Perſonenwagen den vorher benannten Raum 
ſtuͤndlich zuruͤcklegen, muß die Geſchwindigkeit derſelben, 
‚wegen bed nothwendigen Aufenthalts von Zeit zu Zeit, 45 
bis 48 Fuß in der Secunde oder 13500 bis 14400 Ruthen 
in der Etunde betragen. ‚Die größten Gefchwindigfeiten, 
melde Her Minard bei verfchiedenen Fahrten auf der 
Liverpooler Bahn beobachtet hat, find folgende: 

Geſchwindigkeit in Mit dieſer Sefchmwindigkeit 
der Secunde. durchlaufene Ränge. 
32%, Fuß ; i . 504 Ruthen 

2), „ ee 


53" 7) . — 1062 „ 
56°/ sn . . . 106 „ 
63%, . 16 ,„ 


Die beiden Tepten Geſchwindigkeiten fanden bei dem freien 
Herabrollen auf der Mitte des Huͤgels von Rainhill, ſtatt. 
Da die Umſtaͤnde bei einer Bewegung beſſer aus einer Zeich⸗ 
nung erfichtlih find, fo hat Herr Minard in feinen Bor: 
lefungen in Sig 97 den Durchſchnitt der Liverpooler-Straße 
dargeftelt, in ganze und“ viertel englifche Meilen getheilt, 
die oben durch Zahlen und Verticallinien angezeigt find, auf 
welchen Durchfchnitt wir bier vermweifen. Die unten ſtehen⸗ 
den Zahlen bezeichnen, in Metern, die Geſchwindigkeiten, 
mit welchen die correfpondirenden Theile des Weges durchlaufen 
worden find. Die Pfeile zeigen an, nach welcher Richtung 
die Gefchmwindigfeiten flattfanden. Die oberen Reihen find 
von den Herren Sngenieuren der Brüden und Wege beob- 
achtet worden, die mit der Befichtigung der Eifenbahnen in 
England beauftragt waren; die drei anderen Reihen von Ges 
ſchwindigkeiten habe ich gemeinfchaftli mit Herrn Zeiller 
beobachtet. Die 104te Figur ber Minard’fchen Vorlefungen 
ftelt den Theil der Straße zwifchen den Meilen Nro. 16 und 
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20'/, vor, wo man die Gefälle bei jeder Viertelmeile einge⸗ 
ſchrieben hat, die ſehr von dem durchſchnittlichen Gefaͤlle von 
1 auf 849 abweichen; ſey es deßhalb, weil ſich der Straßen 
damm geſetzt hat, oder wegen Fehler in der Ausfuͤhrung. 
Dieſe Details find aus einem Profile der Straße copirt, wel: 
ches fi in dem Büreau der Eifenbahn = Compagnie befindet, 
und welches Herr Navier mitgetheilt hat. Diefes Profil 
zeigt, daß da, wo zmei entgegengefegte Abhänge zuſammen⸗ 


treffen, die Gefchwindigkeiten zumeilen Aenderungen erleiden, . . 


die denen entgegengefegt find, welche man von dem Einflufe 
ber Abhänge erwarten ſollte. Diefe Abweichungen rühren 
daher, daß man die Geſchwindigkeiten beim Herabfahren zu 
mäßigen, beim Herrauffahren aber zu verftärken fucht. 

Man fagt, daß ein Dampfmwagen für ſich allein, in 15 
Minuten 9558 Ruthen durchlaufen habe, was 86 Fuß in der 
Secunde und 19 englifhe Meilen in der Stunde ausmachen 
würde; wobei noch zu bemerken, daß die obige Entfernung 
auf der Liverpooler= Straße nothwendig ein Steigen und ein 
allen einbegreift, fo daß alfo die Gefchwindigkeit von 86 Fuß 
eine mittlere und beinahe die möglich größte auf horizontaler 
Bahn ift. 

In der Schrift des Herrn Pouſſin)) wird erzählt, 
daß in Nordamerika eine Dampfmafchine auf einer Eifenbahn 
einen Wagenzug 13 Minuten lang mit 85%, Fuß Gefhwin- 
digkeit in der Secunde fortgezogen habe. 

Die Schienenftraßen für große Geſchwindigkeiten find 
nicht fo vieler verfchiedenen Arten der Einrichtung fähig, als 
Straßen, die nur mit Pferden befahren werden, weil die 
Abhänge und die Krümmen derfelben viel fanfter feyn müffen. 

Eine Hauptfrage bei denfelben fcheint zu feyn, ob bier 
Rampen ftattfinden dürfen, oder nicht. Da fie viel Zeit weg- 
nehmen, fo fcheinen fie hier dem Zwed entgegen zu feyn. 
Auch koͤnnen fie durch ihre Gefälle und ihre Länge für. die 
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Paſſage gefährlich werden. Aber man fiehtleicht, daß fie auf 
manchem Zerrain unvermeidlich find, auf anderm dagegen 
die Linie zu vereinfachen, die Abhänge zu vermindern und 
die Entfernungen zu verkürzen, alfo die auf das Erfteigen 
verwandte Zeit, mit Gewinn, auch wieder einzubringen ver⸗ 
moͤgen. 

Die Mittel, Rampen,“ ‘mo fie fattfinden follen, zu ers 
fteigen, würden etwa folgende feyn. Erftlich eine feftftehende 
Dampfmafchine auf dem Gipfel der Nampe. Syn Folge der 
Discuffion der engländifchen Ingenieurs über die Wahl ber 
Maſchinen auf der Liverpooler : Straße, hat man indeffen 
den Dampfwagen den Vorzug gegeben, und bedient fich ihrer, 
die Nampen von Sutton und NRainhill zu erfleigen, 
weldye 1 auf 89 und 1 auf 96 Gefälle haben. Neuerdings bat 
man im Innern der Stadt Liverpool ein Tunnel für die 
Perfonenwagen getrieben, 504 Ruthen lang, mit 1 auf 90 
- Gefälle, in welcher eine feftftehende Dampfmafchine die Wa: 
gen ziehen fol, eben wie in dem großen Tunnel für Waaren⸗ 
Trachten. Daraus laͤßt fich folgern, daß die Compagnie für 
den Anfang einer Straße für große Gefhwindigkeiten den 
Vorzug einer feitftehenden Machine auf einer Rampe vor 
Dampfwagen anerkannt hat. Vielleicht aber hat fie auch für 
die Meifenden die Nachtheile des Lurch die Verbrennung und 
ben Dampf erzeugten Gafes in der unterirdifchen Straße ges 
fürchtet; wie ſich dergleihen in dem Stollen des Negent- 
Kanals bei dem Dampfboote Soueur gezeigt haben. 

Rampen, die wenigftens 1 auf 90 Gefälle haben, laſſen 
fih vermittelt einer Hülfsmafchine erfteigen, bie die Hälfte 
bes Wagenzuges vor fich ber fchiebt, während bie Hauptma⸗ 
ſchine die andere Hälfte zieht. Damit die fchiebende Mafchine 
feine Gefahr bringe, muß ihr Lauf gemäßigt, und es müffen 
einige Vorkehrungen getroffen werden, welche Zeit weg: 
nehmen. 

Endlich laͤßt fi eine Rampe ohne zu große Zögerung 
erfteigen, wenn es möglich ift, am Fuße derſelben mit fehr gro⸗ 
fer Geſchwindigkeit anzulangen. Durch den erlangten Trieb 


f 


366 


können die Fuhrwerke bis auf eine gemwiffe Höhe rollen, ohne 
daß die Geſchwindigkeit bis unter ihr mittleres Maaß ab- 
nähme. Zu diefem Zweck ift es gut, eine Rampe auf einen 
Abhang folgen zu laffen, wie ed auf der Liverpooler:Straße 
bei der Nampe von Rainhill gefheben if. Nach Herrn 
Booth bringt ein Dampfwagen, der, einen leichten Wagen 
zug ziebend, am Fuße diefer Rampe mit 25”/, Fuß Geſchwin⸗ 
digkeit anlangt, denfelben noch mit 5 Fuß Geſchwindigkeit 
auf den Gipfel. | 

Zufolge der obern Gefhwindigkeitslinie in Sig. 97 der 
Minard’fhen Schrift, wird die Nampe bei Sutton von 
den Perfonenmägen mit abnehmender Gefchwindigfeit erjtie: 
gen. Cie beträgt auf der Mitte der Nampe 4 Zehntheile der 
Gefhwindigkeit am Fuße. Wäre alfo die Rampe nur halb 
fo lang, und langten die Wagen am Fuße derfelben mit 32 

Fuß Gefhwindigfeit an, fo mürden fie auf dem Gipfel noch 
12%, Fuß Gefhwindigkeit haben. 

Es fcheint alfo wohl möglich zu feyn, eine Eifenbahn 
auch für große Gefchwindigkeiten mit Rampen zu bauen. 
Die Bahr müßte aus horizontalen, oder nur 1 auf 1000 
fallenden. Zheilen, und aus Rampen von 1auf92, von 320 
Ruthen lang, und 4", Fuß hoch, zuſammengeſetzt ſeyn. 
Dieſelben muͤßten wenigſtens 530 Ruthen von einande» ent: 
fernt ſeyn, damit die Dampfwagen, die ihre große Geſchwin— 
digkeit angewendet haben, eine Rampe zu erſteigen, wieder 
die noͤthige Geſchwindigkeit fuͤr die folgende Rampe erlangen 
koͤnnten. Nach dieſem Syſtem alſo, koͤnnte eine Eiſenbahn 
mit 48 Fuß Abhang anf 852 Ruthen lang, alſo mit einem 
Gefälle von 1 auf 213 gebaut werden, auf welcher Perfo: 
'nenwagen nahe an 8400 Ruthen in der Stunde zurüdlegen 
würden. Die Stationen einer folhen Bahn würden nur auf 
die Gipfel der Rampen gelegt werden Fönnen. Mit ihrem 
Fuße müßten bie Rampen immer auf gerade Linien zutreffen. 

Es mögen nun Rampen zugelaffen, oder vermieden wer: 
den, fo bleibt e& noch übrig, entweder die diefelben verbin- 
dendenStrecken, oder die ganze Linie felbft zu beftimmen. Dazu 
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ift nötig, zwei Beftimmungen feit zu ftellen: bie des Ge⸗ 
fälles und die der Aenderung ber Nichtung. 

Da die Dampfwagen Abhänge mit 1 auf 90 Gefälle, die 
dann für, fie Rampen beißen, nur mit geringer Gefchwin- 
digkeit zw erfleigen vermögen, fo dürfen in der gewöhn« 
lichen Linie Feine folhen Abhänge ftattfinden. Folgendes 
find die ftärkiten Abhaͤnge, welche engländifche Ingenieurs 
für Eifenbahnen annehmen, welche vorzugsweifervon Dampf: 
wagen mit großer Gefchwindigkeit befahren werden follen. 


Auf der Strafe: Abbang 
Bon Leeds nad) Gelby . j i 1 auf 135 
» Dublin nah Klingstomn . . 1 auf 168 
„Carlisle nah Neweaflle . . 1 auf 200 
„ London nad Brighton (Projet) 1 auf 200 
„» Liverpool nach Birmingham . 1 auf 290 
» London nah Birmingham 5 1 auf 330 
», London nad Briftol (Project) . 1 auf 380 


Die Dampfwagen bei Liverpool haben bergauf, folgende 
Gefhwindigkeiten: 
19117 Ruthen in der Stunde auf horizontaler Bahn 
12427 u — „ einem Abhang von 1 auf 1080 
10514 „ „ „ [23 „ [23 [23 1 auf 849 
8603 „ [20 „ „ „ „ „ 1 auf 500 
1530 [24 [23 [4 [70 [23 „ „ 1 auf 96 


Man kann alfo annehmen, daß fie auf einem Abhange 
von 1 auf 300, welcher bis auf weitere Erfahrungen, das 
ſtaͤrkſte zuzulaffende Gefäll ſeyn dürfte, 5735 Nuthen Ge: 
ſchwindigkeit in der Stunde haben werden, Wo zwei gegen 
einander ‚laufende Abhänge auf einer fte verbindenden, zwi⸗ 
ſchen liegenden, Strede auslaufen, müffen fie mit derfelben 
durch allmählig abnehmende Gefälle verbunden werben. Die 
ſes ift auf der Liverpooler = Straße für einander entgegenlaus 
fende Abhänge von 1 auf 1086 und 1 auf 96 geſchehen. 
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Krümmungen der Eifenbahnen. 


Wir haben von denfelben bis jet noch nichts gefagt, 
weil wir uns die Gelegenheit dazu bei den Straßen für große 
Geſchwindigkeiten vorbehalten wollten, wo diefer Gegenftand 
am mwichtigften ift. 

Wenn zmei paralelle Shimnfreten eine e Krümmung 
machen, die Freisbogenförmig vorausgefegt wird, fo entftehen 
daraus einige Unbequemlichkeiten für das Zuhrwerf. Wenn 
nämlich 2 Räder von gleihem Durchmeffer an einer und 
derfelben Achſe befeftigt, auf einer Ebene fortrolfen, fo be: 
Schreiben fie paralelle, gerade Linien. Sol es möglich feyn, 
‚daß fie einen Kreisbogen befchreiben, fo muß entweder das | 
eine Rad größer feyn, oder es muß geſchwinder rollen, als _ 
das andere. Da nun. beides hier nicht ftattfinden kann, fo 
müffen nothwendig die beiden Näder, oder doch das eine 
muß auf den Schienen gleiten, und fich reiben, etwa fo, 
als wenn die Näder gehemmt wären. Diefe Meibung, mel: 
he Schienen und Räder ungemein abnugt , ift der bewegen: 
den. Kraft nicht minder nachteilig; fie macht, daß eine Ver: 
ftärfung derfelben nothwendig ift. 

Eins der Mittel, welches man gegen den Mebelftand 
vorgeſchlagen bat, ift, die Achfe in der Mitte durchzuſchnei— 
den, und zwei Achſenlager mehr zu machen, ſo daß ſich jede 
halbe Achſe, unabhängig von ber andern Hälfte, für ſich dre— 
ben Kann. | 

Ein anderes Mittel ift, Innethaib an der Schienenlinie 
von größern Durchmeffer, einen ebenen Theil anzubringen, 
welcher fih mit Schwachen Gefälle, bis zu der Höbe der 
Schienen erhebt, fo daß der Radrand hinauffteigt und in den 
Fall eines Rades von größerm Durchmeffer fommt, alfo einen 
Kreis befchreibet, der in dem Verhaͤltniße des Nadrandes 
‚gegen die Radfelgen, größer ift. Giebt man alfo der Kruͤm— 
mung ber Außern Schienen diefes nämliche Verhaͤltniß, fo 
wird der Uebelftand des Gleitens der Näder gehoben. Aber’ 
in den gewöhnlichen Fällen muß dann der Halbmeſſer der 
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Bahnkruͤmmung ſehr Hein feyn; etwa nur 82 Fuß betragen, 
was wieder die Shwungfraft zu ſehr erböhet. Auch ift das 
Mittel nur für geringe Gefhwindigkeiten anwendbar, wo die 
Wagen wenig Antrieb haben, aus der Bahn zu weichen. 
Desgleihen hält dann der Nadrand, weil er auf die Schie— 
nen tritt, nicht mehr das Rad in der Bahn feft, und man 
muß, paralell mit den Schienen, ein vorfpringendes Stuͤck 
anbringen, gegen welches die Felge des Wagens ftreift. 

Während aber die beiden befchriebenen Mittel die Ge: 
fhwindigfeiten der Näder mit der Länge, welche fie durch 
laufen follen, in Verhältniß bringen, heben fie keineswegs 
die Schwungkraft auf, welche die Räder gegen die Außern 
Schienen drängt, die dem größern Durchmeffer der Kruͤm— 
mung ber Bahn haben, oder genauer: dag eine Mittel hilft 
diefem andern Uebelſtande nur zum Theil, das andere gar 
nicht ab. 

Um nun der Schwungkraft entgegen zu wirken, legt 
man die äußern Schienen, die den größern Halbmeffer ber 
Bahnkruͤmme haben, höher, als die innern um fo viel, daß 
dad aus der Neigung der Achſe entjtehende Beftreben der 
Laft des Wagens, nad) innen zu, der mach außen drängenden 
Schwungfraft gleich fey. Aber diefes Mittel hat mieder die 
Unbequemlichfeit, daß es nur für eine einzige, beſtimmte Ge: 
ſchwindigkeit paßt. Fuͤr eine geringere Geſchwindigket reibt 
ſich das Rad an der innern Schiene, und fuͤr eine groͤßere, 
fuͤr welche die Schwungkraft uͤberwiegend iſt, an der aͤußern. 
Da nun die Geſchwindigkeiten beim Bergauf- und Bergab— 
fahren immer verfchieden find, fo ift das Mittel zur Abhuͤlfe 
auf nicht horizontalen Krümmen unzulänglich, wenn man 
nicht etwa bergab eben fo langſam fahren will, als bergauf. 

Die Wirkung der Schwungfraft ift ſehr gefährlich; fie 
verurfacht nicht blos ein Neiben der Nadränder an den Schie: 
nen, welches Mäder und Schienen befhädigt, fondern wenn 
die Gefchtwindigkeit fehr groß, und der Halbmeffer der Kruͤm— 
men der Bahn fehr Hein ift, fo Eönnen die Nadränder über 
die Außern Schienen fpringen, und da dann nichts der 
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Schwungkraft fi mehr entgegenfegt, fo können die Wagen 
aus berBahn kommen, und werden zumeilen felbft umgewor⸗ 
fen. Das Uehnliche fieht man ſchon an gewöhnlichen Fuhr⸗ 
werfen, wenn fie mit einiger Gefhmwindigkeit, die aber gegen 
die der Dampfwagen in feinem Dergleich ift, einen kurzen 
Bogen befchreiben. Die Wagen werden zur Seite gefchleus 
dert, und werfen felbft um. Auch drängt die Schwungfraft 
die Schienen feitwärts, wo fie fehr wehig Wiederftand leiften, 
Man muß defhalb die Halbmeffer der Krümmen der 
Eifenbahnen fo groß madhen, als möglid. Die Heinften 
Krümmungs = Halbmeffer auf ausgeführten Eifenbahnen find 
folgende: 
Bei Cunderland . . 26", Nuthen 
„ Darlingtoen . . 13 m 
„ Liverpool . . . 392 „ 
„» Runcorn: Gap °. 51 * 
» WBarrington . . 531 „ 
jwifchen Et. Etienne 
und Undrgiun . 8 „ 
„kon .» 2 0.0. 383 Pr 
» NRoanne . .. 53 Pr 
„ Spn« . . 93 
Auf projectirten oder in ber Ausführung begriffenen 
Eifenbahnen find fie: 
Zwifchen Leeds und Selby . . 265 Ruthen 
„Newecaſtle und Earlisle. . 1099 „ 
» Dublin und Kingstomn . 101 „ 
„ Liverpool und Birmingham 956 „ 
„, London und Birmingham . 212 „ 
», London und Brill . . 33 „ 
„ Kondon und Brighton . . 855 „ | 
Das Hindernif, welches die Krümmung der Bahn 
entgegenfegen wird, vermindert durch die Kürze des Bahn 
wagens, im Verhältniß zu der Entfernung der Schienen oder 
der Geleisweite, wodurch die Wendung dejfelben in den 
Krümmungen erleichtert wird. So beträgt bei den englifchen 
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Bahnmwagen bei der Geleisweite im Lichten ber Schienen von 
4 Fuß 6 Zoll, die Entfernug der beiden Radachſen nur 3 
Fuß 3 Zoll bei einem Raddurchmeſſer von 3 Fuß. Ferner 
dadurch, daß dem Radkranze eine etwas Fonifche Form ges 
geben, und die Bahnfchiene felbft, oben etwas abgerundet 
wird. Sene konifche Form des Kranzes bewirkt zugleich, daß 
die Mäder eine Tendenz erhalten, gegen bie Mitte der Bahn 
von der Schiene abzugleiten, wodurch fie auf den Schienen 
fo Taufen, daß der Spurkranz von der Rante der Schiene 
entfernt bleibt, und fi weniger an berfelben reibt. Durch 
diefe Eonifche Befchaffenheit des Radkranzes Ändert fich der 
Halbmeifer des Rades, indem er mehr oder weniger von der 
Schiene-abgleitet, wodurd dann in der Krümmung die Reis 
bung vermindert wird. Beträgt z. B. die Verjüngung des 
Kranzes — Zoll auf 30 Zoll Durchmeifer des Rades, 
fo kann das Rad auf der Außern Schiene auf einem Durch: 
meffer von 29°, Zoll und auf der äußere Schiene auf einem 
Durchmeſſer von 29°/, Zoll ſich bewegen; und in diefem Ber: 
bältniffe (237 : 239) koͤnnen auch die Halbmeffer der Frummen 
Bahnen ftehen. Folglich wird für die Geleismeite — 4, 
Fuß der Krümmungshalbmeffer der innern Bahn, bei welcher 
Feine befondere Reibung wegen jener Eonifchen Geftalt mehr 
entjtehen wird, — 533"/, Fuß betragen. Um ferner das Ab⸗ 
gleiten des Wagens an ber äußern Schiene gegen die innere 
zu erleichtern, werden, wie fchon weiter oben bemerkt, die 
Schienen an ber Außenfeite der Krümmungen immer höher, 
als an der innern Geite gelegt, welche Erhöhung bei den 
ſchaͤrfſten Krümmungen, deren Halbmeffer beiläufig 40 Klaf: 
ter ift, für die Geleismweite von 4'/, Fuß, 4 bis 5 Zoll be: 
trägt. Dadurch wird zugleich die Wirkung der Schwungfraft 
aufgehoben, durch welche der Wagen bei fchneller Bewegung 
nach auswärts getrieben wuͤrde. 

Da indeffen durch diefe Einrichtungen des Radkranzes 
bei fchärfern Krümmungen der entftehende Wiederftand nur 
zum Xheil vermieden, auch der Nachtheil damit verbunden 
iſt, daß der Kranz nnr mit einer Heinen Flaͤche auf der 
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Schiene läuft, wodurch die Abnutzung befördert wird; fo ift 

es bei ftarfen Krümmungen des Weges, und wenn das Fuhr⸗ j 
merk nicht mit großer Gefhmwindigfeit geht, vorzuziehen, die 
Bahn in gerader Linie fortzuführen, und da, wo die Bahn: 
linte fich brechen fol, die bereits in dem vierten Kapitel er: 
mwähnten Drebfheiben anzubringen, mittelft welcher in 
geraden gebrochenen Linien, jede Krümmung des Weges um: 
fahren werden Fan. Außerdem giebt man.dem Wagen felbft 
eine ſolche Einrihtung, daß das Langmied, durch welches 
die Verbindung der beiden Radachſen bergeftellt wird, oder. 
daß deſſen Stelle vertretende Wagengerüft, it der Mitte ſei— 
ner Länge getrennt, und hier mittelft eines Zapfens oder 
Schluͤſſels beweglich ift, fo daß die Stellung der Achfe der 
Hinterräder, von jener der vordern Achſe unabhängig wird, 
wodurch legtere zum Behufe der Leichtigkeit der Wendung 
fih mit der erftiern uach Maafgabe der Bahnkruͤmmung in 
einen Winkel ſtellt. Am vollftändigften endlich wird der in 
“der Krümmung entftehende Widerftand befeitigt, wenn jedes’ 
Rad eine eigene Achſe bat. 


. 


Dreizjebntes Kapitel. 


— — — 


Von den Koſten, welche die Anlage der Eiſenbah-⸗ 

nen verurſachen, fo wie von dem Verhaͤltniß 

der Bruttveinnahme zur MNettorevenue bei 
verfchiedenen Eifenbahnen. 


Di. Koften der Eifenbahnen fallen nah Befchaffenheit des 
Zerraind, welches fte durchlaufen, der Conftruction, welche 
dabei angewendet worden, und des ortsüblichen Preifes der 
Materialien und des Arbeitslohns fehr verfchiedenaus. Man 
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bat behauptet, daß die Bahnen in Deutfchland nur bie Hälfte, 
ja fogar nur ein Drittel des Preifes der Bahnen in England 
Eoften würden, und hat diefe Behauptung auf die Vorausſetzung 
gegruͤndet, daß der Preis der Grundſtuͤcke, der Materialien 
und des Arbeitslohns in Deutſchland niedriger ſtehe, als in 
England. Der Gegenſtand iſt von Wichtigkeit fuͤr den Zweck 
unſeres Werks, ſo daß wir zuvoͤrderſt etwas naͤher darauf 
eingehen wollen, wobei wir wieder der oft erwaͤhnten treffli— 
hen Schrift des Herrn Erelle „Einiges allgemein Ver: 
ftändliche über Eifenbahnen” folgen. Dan behauptet naͤm— 
lich häufig, daß, obgleich die Frequenz auf den Etraßen in 
Deutſchland im Durhfchnitt geringer fey, als in England, 
doh auch die Koften des Lebensunterhaltes es ungefähr in 
gleihem Verhältniffe feyen, alfo auch die Unlagekoften vorn 
Eifenbahnen, und daß folglich Eifenbahnen, weil fie in Eng: 
land gute Zinfen trügen, fih auch in Deutfchland rentiren 
würden, 

Daß die Frequenz in Deutfchland meiftens geringer tft, 
als in England, ift ganz wahr, fo wie auch, daß es die Ko— 
ften des Lebensunterhaltes find, aber daß in gleichem Ber: 
bältniffe die AUnlagekoften von Eifenbabnen in Deutfchland 
geringer feyn follten, als in England, kann nicht zugegeben 
werden. Go ift zum Beifpiel ein Hauptartikel zu der 
Unlage der Eifenbahnen, das Eifen, in England, im Allge— 
meinen woblfeiler, als in Deutfchland, und hauptſaͤchlich ift 
dies der Fall mit den gewalzten Schienen, die man aus die: 
fem Grunde aus England kommen läßt, mofelbft der Zentner 
nur ungeföhr 4'/, Rthlr. Eoftet, mährend er in Deutfchland, 
mo es erjt wenige Hüttenmwerke giebt, die diefes Fabrikat zu 
liefern vermögen, wenigitens auf 6 Rtihlr. zu ftehen kommt. 
Der Iagelohn ift ferner in England zwar allerdings 2 bis 3 
Mal fo hoch, als in Deutfchland ; aber befanntlich Teiftet audy 
der englifche Arbeiter, beffer genährt, geübter und gewand⸗ 
ter faft in dbemfelben Verbältniße mehr, ale der Deutfche. 

‚ Der Beweis im Großen liegt wieder darin, daß bekanntlich 
bie deutſchen Fabriken, felbft diejenigen, welche viel gemeine 
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Handarbeit erfordern, nur mit großer Schwierigkeit mit den 
englifchen concuriren und Preis halten Fönnen. Nebenwerke, 
j. B. Brüden in den Straßen, find ebenfalls in England 
nicht auffallend theurer, als in Deutfchland. Die Brücke 
am Santey 3. B. auf der Liverpooler- Bahn, mit 9 Bogen, 
jeder von 48"), Fuß Epannung, 24 Fuß zwifchen den Ge 
ländern breit, und unter den Bögen bis, 58 Fuß hoch, bat 
etwa 300,000 Rthlr. gefoftet; in Berlin würde eine folche 
Brüde, nach der gewiß fichern Behauptung des Herrn Erelle 
mehr gefoftet haben. Die Irwellbruͤcke, 63 Fuß weit, 30 
Fuß hoch, und gegen 60 Fuß breit, hat etwa 58,000 Rthl. 
gekoſtet; die Brüde von Newton mit 4 Bogen, jeder von 29 
Fuß weit, gegen 30 Fuß breit, und 27 Fuß hoch, von Zies 
geln erbaut und mit Quadern bekleidet, etwa 36,000 Rthl.; 
die Brüde Nro. 52. über den Bridgewater- Kanal, mit 2 
Bogen von 21 Fuß Weite, 30 Fuß Breite, und 20 Fuß 
Höhe, gegen 8000 Rthlr. Alle diefe Brücen würden in 
Deutfchlands nicht leicht weniger Eoften. Nur der Grund 
und Boden ift in England bedeutend theurer, als in Deutfch- 
land ; auch kommen große Nebenkoften vor, die in Deutfch- 
land in der Negel ganzlich wegfallen. So 5.3. haben bei 
der. Liverpooler = Bahn die Koften der Barlamentsacte 
allein an 200,006 Rthlr. (auf die Meile berechnet gegen 
30,000 Rthlr,) betragen. Außer diefen Artikeln aber 
kann nicht zugegeben werden, daß der Bau der Eifenbahnen 
feloft, in England bedeutend theurer fey, als in Deutfchland ; 
auch find im Ganzen die Koften ausgeführter und beabfich- 
tigter Eifenbahnen dort nicht weit höher, als hier. Wenn 
man von den englifchen Eifenbahnen fpricht, fo hat man 
meiftens, gleichfam unwillührlid, die Liverpooler = Bahn 
im Sinne. Allein die in der That ungeheuren Koften der: 
felben, von mehr als 800,000Rthlr. für die Meile (mit Ein- 
fchluß des Fuhrwerks), mit 4 Reihen Schienen, rühren zuver— 
läffig nicht von der englifchen Theurung, fondern, außer von 
den oben erwähnten Nebenkoften und. der Theurung bes Grund 
und Bodens, die aber doch zufammengenommen, nur einen 
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Unterſchied von vieleicht nicht viel uber 100,000 Rihlr. auf 
die Meile ausmachen, insbefondere nur von ben Terrain⸗ 
jchwierigkeiten her, oder vielmehr von der Art, wie man fie 
zu überwinden gefucht hat. Die 50 und 60 Fuß hohen Damme, 
die 70 Fuß tiefen Einfchnitte, zum Theil in Selfen, die 
unterirdifchen Iheile der Straße, die Durhdämmung bes _ 
weit ausgebehnten Raten» Sumpfes (Chat-Moss) u, f. w. 
baben ungeheure Summen erfordert, und es ift fehr die Fra⸗ 
ge, ob die Liverpooler = Bahn, wenn fie fo, wie fie ift, in 
Deutfchland gebaut worden wäre, viel weniger gefoftet haben 
würde. Dagegen giebt es in England Eifenbahnen, die nicht 
mehr, und andere, die fogar weniger gekoſtet haben, als auf 
dem Gontinent. So hat 3.3. bie Bahn von Gt. Helen- 
Runcorn mit zwei Reihen Schienen, nur etwa 300,000 Rihlr. 
die deutfche Meile gekoftet. Die Bahn von Boston nad) 
Leigh etwa 350,000 Rthlr.; die Bahn von Canterbury nad) 
Whitestable etwa 275,000 Rthlr., die von Darlington nach 
Stodton etwa 165,000 Rthlr. In Deutfchland giebt es 
noch wenig ausgedehnte Eifenbahnen, welche zum Vergleich 
paßten; die von Nürnberg nach Fürth führende, welche un: 
gefähr 7/, Meilen lang ift, hat 100,000 Rthlr. gekoftet. Syn 
Sranfreih und Belgien aber, wo die Preife der Dinge von 
denen in Deutfchland wenig verfhieden find, haben die Ei: 
fenbahnen nicht weniger gekoftet, als in England, 3.8. bie 
Bahn bei Roanne auf die Meile 200,000 Rthlr., die von 
St. Etienne nach Lyon, 450,000 Rthlr.. die Meile. Die 
Bahn von Antwerpen nah Brüffel hat im Durchſchnitt un: 
gefähr 200,000 Rthlr. die Meile. Die Koften der projectirten 

. Eifenbahn zwifchen Berlin und Potsdam, wo das Terrain 
fo überaus günftig ift, mo nur unbedeutende Brüden zu er: 

"bauen feyn werden, wird, mit dem Fuhrwerk, die Meile 
über 150,000. Rthlr. koften. Hier folgt nun erft das auf ber 
Beilage Stehende. 

Die Direktionen dreier Eifenbahnen machen detaillirte 

Rechnungen über die Benugung diefer Unternehmungen alle 
Sabre bekannt, nämlich die Direktionen der Eifenbahnen von 
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Mancheſter, von Lyon und von Budweis. Die Direktionen 
der andern Gefelfchaften machen ihre Zahresrechnungen ent: 
weder nicht durch den Drud bekannt, oder. e8 enthalten diefe 
Rechnungen nur die ganze Summe der Einnahmen und Aus: 
lagen, fo daß man über die einzelnen Theile diefer Auslagen 
nicht unterrichtet wird. 

Die Mancheſter- und Liverpooler— Bahn— Di⸗ 
rektion vertheilt alle ſechs Monat einen gedruckten Bericht, 
welcher ſaͤmmtliche Einnahmen und Ausgaben mit allem De— 


tail aufgeführt enthält, und. da die Verwaltung dieſer Bahn 


nur ganz vorzüglichen, des üffentlichen Vertrauens würdigen 
Perfonen anvertraut iſt, fo kann man die in der folgenden 
Tabelle A vorkommenden Zahlen als zuverläßige, durch die. 
Erfahrung beftätigte Nefultate anfehen, und es wird fih nur 
in jedem einzelnen Sale darum handeln, die Localum: | 
ftände einer zweiten Bahn zu berückfichtigen, um hierauf eis 
nen feften Anſchlag gründen zu können. _ I 

Die Lyon-St. Etienne: Sifenbabn: Direktion 
fhließt ihre Rechnungen jährli am legten October ab; die 
Refultate der Bahnbenugung für das Jahr vom 1. November 
1833 bis zum Iehten Oktober 1834, dann für das Jahr vom- 
1. November 1834 bis zum legten Oftober 1835, find in der 
nachftehenden Tabelle B enthalten. 

Die Budweis- Linzer: Eifenbahn- Direktion 
macht zwar. im ihrem gedruckten Berichte nur einen Aus zug des 
ftattgehabten Verkehrs und ſaͤmmtlichen Auslagen und Einnah— 
men der ganzen Unternehmung bekannt; fie ertheil jedoch 
einem jeden Uctionair auf Verlangen einen detaillirten Rech— 
nungs= Abfchluß. Nachſtehende Tabelle C enthält die genaue 
Zufammenftellung der bei dieſer Bahn ftattgehabten Auslagen 
und Einnahmen während deren San vom 1. Mär, 1833 
bis legten Dezember 1835. 

Wir entlehnen diefe Tabelle, fo wie die fi ch daran ſchlie⸗ 
ßenden Betrachtungen aus einer kleinen Schrift des Herrn 
Franz Anton Ritter von Gerſtner: „Ueber die Vortheile 
der Anlage einer Eiſenbahn von St. Petersburg nach Zarskon⸗ 
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8:Linzer- Bahn. 
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Selo und Pawlowsk ꝛc.“ (St. Petersberg 1836.) Diefe 
Eiſenbahn wird von dem genannten berühmten Mechaniker 
jest ausgeführt. 

(Siehe Tabelle A.) 


B. Ueberfihtd - Tabelle fämmtlicher Auslagen 
bei der Lyon-St. Etienne Eifenbahn. 





us o 
55 
2 u 
ao 
Sahr 1834 Jahr 1835 |Zufammen s$ < 
en.» 
— Ice 


2. Koften der Zugkraft bei 

dem Perjonentransportel 155185150] 133067'85] 288253]35 
3. Unterhaltungstoften des | 

Material . . « 1 83813/8382] 29639717 382210/99 
4. —— der Wagen bei 

dem Perfonentransporte] 1376355] 10256 52] 24020| 7 
5, Eonducteurs. . . » 1039281 9485 195 19878] 3 
6. Omnibus von yon . _182031—# 10048 —h 282351 -P O3 10048.— 28251!" — 


I ER ed EN Feet Weed. a Mb _ 3° 
1: een Rn 597583139 Fe 1442783165 

. 
7 ——— der | ee: 


188150158] 365532| 7 55368265 
8. besgleichen ber Brüde . } 


de la Mulatiiore . . 4703136! 120661268 16769162 \ 


9, Adminiftrationstoften . | 93397195] 86140]21J 179538]16 
10. desgleichen bei dem Per: 




















fonentransporte . . 9523 545 10350| 9 19873163 
11. Diverfe Auslagen . . 6087 385 13538|93] 19626131 
19. desgleichen bei dem Per: 7,5 


fonentransporte . . 4866/6445 5494136] 10861|— 
18; Indirecte Auflagen . 53588 58] 49519|26] 10310784 
14. Intereffen, DiscgAto, | 

Miethe 2. » °". . |, 2989421 5797 1581 87841958 


15. Nettogewinn der Actio⸗ | |, | ’ 
NATE 2 2 Hr 0000. — ————— 1457132811 32,0 


Bruttoreveniie- Summa [1979630 731257464313314554274| 6] 100 


(Siehe Tabelle €.) 

Devor wir die in der legten Columne der vorftehenden 
Tabellen angeführten Zahlen näher unterfuchen und mit ein- 
ander vergleihen, wollen wir noch den Verkehr an Neifenden 
und Gütern, welcher auf jeder Bahn in.den legten zwei 
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Jahren ftatt hatte, zufammenftellen. Den Direktionsberich- 


tem zufolge, war biefer Verkehr folgender 





Fahr, 


1834 





1335 
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Waaren 203123Tonnen Waaren 330876 Salz 265752 öfter. Int. 
Sieinkohlen 96614 „, |Qteinkohlen | Tonnen Waaren 139649 öfter. 














11468 | 2879 Summa 299737 3.| rbe su 610 Pub. Bentner 
jede zu 624/40 Pub, | macht 20216524 Pub. 90153080 öfter. „ 
macht 18618668 Pub. Summa45s48 1 öfter, Bt. 


oder 1569381 Pub. 


Baaren215781onnen] Baaren 433179 19014 288192 öfter. Int, 


Steinkohlen 105171 T. — Zonnen Waaren 175145 öfter. 





503928 190377 3857 ISumma320952Tonnen Zentner 
ober 19931119 Pub, ſoder 26467237 Pub. Holz 41571 öfter. 
Summa 504908 oͤſtr Bt, 


ober 1723309. Pub, 
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Diefe Tabelle giebt folgende intereffante Nefultate: 

41) Perfonen-Berfehr. Im Sahre 1834 wurden 
auf der Manchefter Bahn 193 Mal, auf der Lyoner- Bahn 
72 Mal fo viel Neifende, als auf der Budmweifer- Bahn, im 
Jahre 1835 wurden aber auf der Mandhefter - Bahn 130 Mal 
und auf ber Lyoner-Bahn 49 Mal fo viel Neifende, als auf 
der Budweiſer-Bahn geführt. Im Durchſchnitte der zwei 
Jahre verhält fi der Perfonen=- Verkehr auf der Manchefter- 
Bahn zu dem Verkehr auf der Lyoner- Bahn und zu jenem 
auf der Budweifer- Bahn wie die Zahlen 154—58=—1. 

2) Verkehr an Gütern. Im Jahre 1834 wurden 
auf der Manchefter Bahn 12 Mal, und aufder£yoner-Bahn 
13 Mal, im Jahre 1835 aber auf der Manchefter- Bahn 12 
Mal, und auf der Lyoner=: Bahn 15 Mal fo viel Güter, als 
auf der Budmeifer » Eifenbahn transportirt. Im Durch— 
ſchnitte der zwei Jahre verhält ſich der Güter» Verkehr auf der 
Mancheſter⸗ Bahn zu dem Verkehr auf der Lyoner⸗Bahn und ' 
zu jenem auf der Budweiſer⸗Bahn ‚ wie die Zahlen 12=14=1. 

3) Kommen bier noch im nothwendige Betrachtung die 
- Steigungen und bie Krümmungen jeder Bahn. Die Liver- 
pool-Mandefter- Bahn hat in dem Zunnel unterhalb der 
Stadt Liverpool auf 844 Faden ') Lände eine Steigung von 
1:48, mo alfo die Wagen mittelft Seilen durch die feftftehen- 
de Dampfmafchienen, (Uusgabenpoften Nro. 9) aufgezogen 
merden müffen, dann koͤmmt eine Gtrede von 1131 Faden 
mit der Steigung 1:96 und eine gleiche Länge mit dem Ge: 
fälle 1:96 vor, in der übrigen Länge hat die Bahn Gteis 
gungen oder Gefälle, melde das Verhaͤltniß von 1: 880 
nicht überfchreiten, folglich als beinahe horizontal angefehen 
werden können. Die Krümmungen diefer Bahn find nirgends 
mit einem Eleinen Halbmeffer als 933 Faden befchrieben. 

Die Lyoner-Bahn hat in ihrer ganzen Länge von St. 
Etienne bis Lyon ein Ed bedeutendes Gefälle, 


— 


4) 1 Faden iſt faſt —7 rheinl. Fuß. 
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welches in einer Strede von 19899 Metres das Verhaͤltniß 
1:74 bat, die Wagen müffen ſonach gebremfet werden, und 
es find fchon mehre Unglüdsfälle entftanden; ber Eleinfte 
Krümmungshalbmeffer bei diefer Bahn beträgt 100 Metres 
(47 Saben.) | 

Die Budweis = Linzer = Bahn wurde in ber 9 deutſche 
Meilen langen Strede von Budweis bis Leopoldfchlag unter 
Leitung des Herrn Fr. U. Ritter von Gerftner erbaut. 
Nach den von ihm aufgeftellten Grundfägen wurde in diefer 
ganzen Strede nirgends eine erftiegene Höbe verloren, diefe 
Etrede in drei Stationen getheilt, in deren jeder die Stei— 
gungen beinahe glei waren; ald Marimum der Steigung 
war aber das Verhaͤltniß 1:120, und als‘ Minimum des 
Krümmungshalbmeffers die Größe von 100 Wiener Klaftern 
‚89 Baden) beftimmt. Bei der Fortfegung des Baues von 
Leopoldfchlag nad Linz wurden jedoch ganz andere Grund: 
füge aufgeftellt, indem einmal die Höhe von 172 engl. Fuß, 
dann 75 und an einem dritten Orte 60 engl. Fuß erftiegen wurde; 
ferner ift in der Länge von 124 deutfche Meilen die bedeutende 
Steigung von 1:46, endlih an vielen Orten ein Kruͤm— 
mungshalbmeffer von 13°/, Faden (15 Wiener Klafter) ans 
genommen worden. Der Erfolg hiervon war nuffallend;, laut 
dem Direktionsberichte vom Februar 1830, Seite 25, wurde 
damals für die Befpannung der Eifenbahnwagen Eontraftmäs 
Pig ein Beitrag von 2 Kreuzer für die 9 Meilen lange Strede 
von Leopoldfchlag bis Budweis und 1 Kreuzer von Budweis 
bis Leopoldfchlag gezahlt; feit aber die Bahn auf 18 deutfche 
Meilen bis Linz verlängert ift, Eoftet die Fracht 5 Mal fo 
viel, denn noch im Jahre 1835 wurde für bie Befpannung der 
Eifenbahnmwagen pro Zentner von Linz bis Budweis 10°%, oo 
Kreuzer von Budweis bis Linz aber 5%, „Kr. bezahlt. Man 
fieht hieraus, wie Außerft wichtig es fey, bei der Iractirung 
einer Eifenbahn von richtigen Grundfägen auszugehen. 

4) Bauart der Bahn. Die Mandhefter- und yo: 
ner= Bahn haben fteinerne Brüden und maffive gemwalzte 
Schienen, während bei der Budweiſer-Bahn in Nüdkficht des 


Pd 
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viel kleinern Verkehrs blos hölzerne Brüden gebaut und 
Schienen von 2300 Breite, dann '/, Zoll Dice angefauft und 
auf hölzerne Unterlagen aufgenagelt wurden. 

Mit Berücdfihtigung des oben Angeführten, laſſen fich 
nun folgende wichtige Mefultate aus den eben drei erwähnten 
Tabellen ableiten: j 

I. Die Transportkoften der Neifenden und 
MWaaren, nämlich die Koften des Auf- und Abladens, des 
Sührens auf der Bahn, dann des fundus instructus, betra= 
gen bei der Mancheſter-Bahn beinahe 40 Procent, bei der 
Lyoner- und Budmeifer- Bahn aber 485 Procent der gefamm: 
ten Brutto» Einnahme. Da nun die Eyoner » Bahn durdhe 
aus ein bedeutendes Gefälle hat, mo die Wagen meiftens von 
feloft herablaufen, während die Budmweifer : Bahn über ein Ges 
birge gebt, deffen Höbe einerfeits 1076 englifche Fuß, anderfeits 
aber 1507 englifhe Fuß beträgt, fo zeigt fich allerdings bie 
Eonftruction der Lyoner- Bahn als fehr ſchlecht, wie ſchon 
wiederholt angeführt wurde. Der Unterfchied von 8 Procent 
zwifchen der Mancheſter- und Budmeifer- Bahn, rührt außer 
dem Gebirge, was die lehtere zu überfchreiten hat, auch noch) 
von den ſchwaͤchern Schienen der Budiweifer » Bahn her, indem 
ein Pferd auf denfelben meit meniger führt, ald wenn fie 
maffiv mären. Als Nefultat aller diefer Erfahrungen kann 
man annehmen, daft die eigentlichen Transportkoſten auf je: 
der Eifenbahn mit menigftens 40 Procent der Brutto» Ein: 
nahme anzufchlagen find. Es ift einleuchtend, daß die Ko— 
ſten einen aliquoten Theil der Brutto: Cinnahme ausmachen 
müffen. 

I. Die Eonfervationsfoften der ganzen Eis 
fenbahn fammt Gebäuden betragen bei der Mandhefter: 
Bahn 8'/,%,, beider Lyoner » Eifenbahn 12"/,%/,, und bei der 
Budmweifer = Eifenbahn 43/,Y. Hätte man bei der leptern 
Bahn maffive Schienen genommen, fo märe der Betrag für . 
Erneuerung der hölzernen Unterlagen weggefallen, und die 
Confervationskoften würden bei der Budmweifer = Bahn nur 
noch 9%/,%, der Brutto » Einnahme betragen. 
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Es ift inzwifchen weit angemeffener, die jährlichen Eon: 
fervationskoften mit dem ganzen Unternehmung = Rapitale zu 
vergleichen, meil ber eigentlihe Bau fammt Gebäuden ben 
bei weitem größten Theil des ganzen Actien-Kapitals erfordert. 
Die Mancheſter-Eiſenbahn Eoftet 1195156 Liv. 13 Sh. 9 d.’), 
welche verglichen mit der obigen Tabelle A unter Nro. 10 und 
11 angeführten Auslagen, bie jährlichen Unterhaltungskoſten 
mit 13 Liv. von jedem 1000 Kiv. des Unternehmungsfonds 
darftellen. Die Lyoner = Eifenbahn Eoftete die Summe von 
14759478 Stancs 16 Gent. welche, verglihen mit den auf 
Iabelle B unter Poften Nro. 7 und 8 angeführten Auslagen, 
die jährlichen Unterhaltungskoften mit 19 Trance von jedem 
1000 Srancs des Unternehmungsfonde ausmeifen. DieBub: 
weifer = Bahn Eoftete die Summe von 1654322 Gulden 7 Kreuzer 
CM iveldhe, verglichen mit den, unter den Poften Nro. 8 
bis 15 der Tabelle C angeführten Auslagen blos 13 Gulden 
-von jedem 1000 Gulden des Baufonds ausmahen. Wollte 
man die Auslage für Holzerneuerung abſchlagen, fo betra- 
gen die jährlichen Unterhaltungskoften nur noch 9%/, Gulden 
von jedem 1000 Gulden des Baufonde. 

Jedermann, welder nur einige Kenntniffe vom Baume 
fen befigt, wird fi gewiß über diefe Außerft unbedeutenden 
jährlichen Confervations » Auslagen der Eifenbahnen verwuns 
dern. Bei der Budweifer -Eifenbahn wurden laut dem Di: 
rektionsberichte vom Februar 1830 in der von Herrn von 
Gerftner erbauten, 9 deutfche Meilen langen Strede 122 
naßgemauerte gewölbte Kandle von 6 bis 24 Fuß Höhe, 75 
hölzerne Brüden mit gemauerten Widerlagen von 6 bie 54 


4) Vergleicht man dieſe Summe mit ben weiter oben fpeciell angege⸗ 
benen Koften der Liverpooler: Eifenbahn. fo wird man einen bebeu: 
tenden Unterfchicd finden, allein dieß rührt baber, daß bier die Kos 
ften aller Erweiterungen des Unternehmens bis zum Ende des Zah: 
re8 1835 aufgeführt worden find, oben aber nur die Anlagekoften ber 
eigentlichen Liverpool = Manchefter Bahn bis zum Mai 1830. 
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Fuß Höhe und 12 bis 72 Fuß Spannung, ferner eine hoͤl⸗ 
zerne Brüde durch den Krumauer Teich von 1284 Fuß Länge, 
endlich eine 120 Fuß lange Brüde über den Malfch: Fluß 
erbauet, und außerdem noch 157 Heinere Bruͤcken und Ka: 
näle zum Wafferablaufe unter der Bahır hergeftellt; in ber 
' Verlängerung der Bahn bis Linz Eommen wieder einige Hun⸗ 
bert Brüden und Kanäle vor, und doch betragen nach Tabelle 
C, Poften Rro. 10, die Reparaturen bei allen diefen Bruͤcken, 
Kanälen, Stuͤtz- und Parapetmauern in 34 Monaten nur 
3655 Gulden 57 Kreuzer oder in 12 Monaten noch nicht 
1300 Gulden. Kann man fi) bei irgend einem Straßen: 
baue geringere Unterhaltungskoften denken? Iſt diefes ziffers 
mäßige Refultat nicht der fprechendfte Beweis für die zweck⸗ 
maͤßige Baufuͤhrung? 

Nach allen dieſen Erfahrungen kann man annehmen, 
daß bei einer von verſtaͤndigen Ingenieurs erbauten Eiſenbahn, 
die jaͤhrlichen Auslagen der Conſervation oder Unterhaltung 
der ganzen Bahn ſammt Gebäuden hoͤchſtens mit 1'/, Procent 
des ganzen Unternehmungsfonds anzunehmen feyen. 

III. Die Koften der Direktion oder Adminiftration der 
Unternehmung fammt allen diverfen Auslagen, alfo die 
fämmtlichen Regiekoſten, betragen bet der Manchefter- Bahn 
7,0, bei der Lyoner 7',,%,, und bei der Budweifer-Bahn 
6%. Da in den Auslagen der erftern zwei Bahnen bedeuten: 
bere Steuern oder Taxen, welche an die Krone und an die 
Armenfonds entrichtet wurden, erſcheinen, fo läßt fi, wenn 
man diefe Steuern nicht in Anfchlag nimmt, behaupten, daß 
bie fämmtlchen Regie: und diverfe Auslagen einer Eifenbahn 
nicht über ſechs Procent der Brutto: Einnahme betragen. 
Es leuchtet von felbft ein, daß diefe Negiefoften immer einen 
aliquoten Theil der Bruttorevenuͤe ausmachen. 

IV. Werben die Auslagen für den Transport 1, für die 
Eonfervation (II, dann für die Negie (III) von der geſamin⸗ 
ten Brutto» Einnahme abgezogen, fo ergiebt ſich der reine 
Gewinn der Unternehmung; diefer beträgt bei der Manche: 
fter= Bahn 45", Procent der Brutto: Einnahme, bei der 
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Lyoner⸗Bahn aber nur 32%/,, dann bei der Budweiſer-Bahn 
beinahe 33%, der Brutto» Einnahmen. Hätte man bei der 
Budmeifer = Bahn das Baufapital vermehrt und maffive Schie-⸗ 
nen angenommen, fo daß die, Tabelle C, Poft Rro. 11 ange: 
führte Auslage für Erneuerung der Holzbahn wegfiele, fo 
würde der Gewinn der Unternehmung beinahe 37%, der Brutto: 
Einnahme betragen. Die Urfachen, welche bei der Lyoner: 
Bahn eine fo geringe Nettorevende geben, find lediglich in 
dem fchlechten Baue jener Bahn zu fuchen, wie fchon früher 
bemerkt wurde. | 

Der reine Gewinn ber, Eifenbahn= Unternehmungen ift 
nicht jederzeit der Dividende der Actionaire gleich. Bei der 
Manchefter Bahn befteht das Xetienkapital in 796875 Liv. 
Sterl. und die Darlehen in beinahe 400000 Liv. Sterl., wel: 
che mit beildufig 3%4%, verzinfet werden. Hiedurd) ergiebt 
fih eine Dividende, mieman aus Tabelle A Poften Niro. 22, 
fieht, mit 9'/, Procent für die Actien. Würde aber das 
ganze Kapital von ungefähr 1200000 Liv. Sterl. dur Ac⸗ 
tionaire eingezahlt worden ſeyn, fo würde die Dividende der: 
felben nur 7%,, nämlih die Summe von Poften Nro. 21 
und 22 betragen; die Aufnahme der Darlehen, welche über: 
dies nicht nach und nad) zurücgezahlt werden, fondern ale 
fortwährende Schuld ftehen bleiben, ift alfo für die Actionaire 
ber Manchefter Bahn von weſentlichem Vortheile. 

Bei ber Budweiſer-Bahn iſt der Fall gerade umgekehrt. 
Der baare Gewinn biefer Bahn erfcheint Tabelle C Poſten 
Nro. 22.5 der Geminn aus eimem von ber Gefellfchaft begon- 
nenen Salzhandel belief fich nebitbei, laut dem öffentlich be: 
kannt gemachten Direktionsberichten vom 
1. Mär; 1833 bis den 31. Dez. 1833 auf 34387 fl. 34kr. C. M. 
1. Jaͤn. 1834 „ ,„ 31. Dez. 1834 auf 35711 fl.598r. „ „ 
1. „ 1835 „ ,„ 31.Dez. 1835 auf 38890 fl.59Fr. „, „ 


Zufammen alfo in 34 Monaten fammt 
dem Gewinn aus der Bahnfracht auf 234252 fl. 27 Er. „, ‚, 
welche verglichen mit dem, für. den Bau fammt Sugehör 
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wirklich verwendeten Kapitale pr. 1654322 Gulden 7 Kreuzer 
gerade 5 Procent betragen. Hätten alfo die erften Actionaire 
nicht blos 765200 Gulden C. M., fondern auch das übrige 
Kapital eingefhloffen, fo würde jeder Actionair ohne Auss 
nahme feit 3 Jahren eine fünfprocentige Dividende beziehen, 
obgfeich laut Tabelle C Poſten Nro. 20 und 21 jährlich nicht 
unbedeutende Summen für neue Bauten verwendet werden. 
Leider haben die Actionaire durch Ereigniffe, die hier anzus 
führen zu mweitläufig fein würde, ‚eingefhüchtert, es vorge: 
zogen, Darlehen unter läftigen Bedingungen und auf ſo 
kurze Termine zu machen, daß fortwaͤhrend ein bedeutender 
Theil der Ertraͤgniſſe zur Verzinſung und «Tilgung dieſer 
Kapitale verwendet wird. Wir glauben, dies wird heute von 
den verſtaͤndigen Actionairs dieſer Bahn eben ſo bedauert, 
als daß man bei der Fortſetzung des Baues die oben erwaͤhn⸗ 
ten unrichtigen Grundfäge annahm. rmägt man ferner, 
wie ober gezeigt wurde, daß der Verkehr an Reifenden auf 
diefer Bahn 154 Mal-Eeiner und von Gütern 12 Mal Heiner, 
als auf der Manchefter Bahn fey, daß alfo auf diefer Bahn 
ein wirklich jehr unbedeutender Verkehr ftattfindet, felbe aber 
„dennoch 5%, des verwendeten Bau: - Kapitals trägt,. fo dient 
in der That diefe öfterreichifche Bahn mehr, als jede andere 
zum Beweiſe, daß auch bei einem unbedeutenden Verkehr, 
felbft in gebirgigen Gegenden, die Unternehmung lohnend 
feyn koͤnne, wenn fie anders mit Sachkenntniß und-Thätig- 
Feit geleitet wird. 


Vergleihung des Gewinnes einer Eifen 

—babn aus der Beförderung von Reifen- 
den mit dem Gewinne aus dem Trans: 
porte von Öütern. 


Da die Eifenbahn.von St.Petersburg nach Zarskoe-Selo 
und Pawlowok vorzüglich auf den Verkehr von Neifenden 
begründet wird, fo ift es von befonderer Wichtigkeit, das 
— zu kennen, in welchem der Gewinn aus dem Pers 

25 


| 
die Nettorevenue für den 200,734 | 17; 8| 120,776 


u) 


S 
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fonenverkehr zu jenem aus dem Gütertransport ftebt. Dies 
können wir am Genaueften aus den Rechnungen der Man- 
heiter = und Eyoner » Eifenbahn fehen, die Budweifer - Eifen: 
bahn kann hier nicht in Anfchlag kommen, weil dorf der Der: 
jonenverkehr gar zu unbedeutend it. Saͤmmtliche Auslagen, 
welche bei der Liverpool: Mandhefter- Babır in ven 4 Jahren 
vom 1. Jaͤnner 1832 bis letzten Dezember 1835 ftatt hatten, 
laſſen fih nuf folgende Weife in Auslagen für den Perfonen: 
und Gütertransport zertheilen 










Perfonen: Güter- 
Transport. Transport. 
’ Lıv. Sr. \Ep.Id. 
——————— — — —— — 
Bruttorevenue 413,379 12) * 342,650| 0 ı 9 
Auslagen . 2.2. * 
Gemäß Tab. A Poi | 
Neo.1 und. ...f 61,352 6l1o 
Gemäß Zab. A Poft | 
Nro. 2, 4 und 5. — —— 107,614) 1 |] 4 
Gemäß Tab. A Por | 
Rp) 43 1.2; 655; 18/11] 5,9751 1 
I 


Werden bie übrigen 
Auslagen von 238,920 
Liv. 18 Sh. 104. Brut: 
torevenue reparirt, fo ent: | | 
fallen fürden „ . . 7] 130,636| 8 111 108,254| 9 4 

Summa der Auslagen] 192,644 | 14] 8] 221,873| 12] 3 

Es ergiebt fich alfo 








sl 





oder 53,4%, der foder 35,2%, der 
Bruttorevenue,. | Bruttorevenue. 


Bei der Lyoner-Eiſenbahn wurden die Auslagen für 
dad Jahr 1834 nicht genau zwifchen dem Perfonen s und 
Guͤtertransporte abgefchieden; wir können felbe daher nur 
für das zweite Jahr, naͤmlich für die Zeit vom 1. November 
1834 bis letzten Dezember 1835 zufammenftelen, und wir 
erhalten: 
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Perfonen- Güter: 
Zransport | Zrangport. 








France, :| Franes. £ 
» , 








Bruttorevenne 492,360 651932, 680 19 
Wird die übrige Bruttore— 
venue von 149,602 Srancs 19 
Gent. nad) dein Berbältniffe der 
Haupt=Bruttorevenne —— 


fo entfällt fuͤr den 30,37449. 419, 228 — 
Geſammte Bruttorevenue. . | 523,734 18112,051:908] 49 
. Auslagen . . ee pr 
Nach Tabelle B Poſt Nro. 9, 4, 
I 3, 6, 10, 42 und 13 . . —— 21 — ku. 
Nach Tabelle B Poſt Nro.1, 3, 
9 und 11. — — 1.243, 276 57 


Werden die übrigen Ausla⸗ 
gen von 383,393 Francs 86Cent. 
nach Verhaͤltniß det gefammten 
Bruttorevenue repaktirt, io ent⸗ | 
fallen für den... . 77,841 |20| 305,552 | 66 

Summa der Auslagen . . | 306,672 3711,548,829| 23 

Es ergiebt ſich alfo die 

3 fürden » » » | 216,672 





371 503,079 | 26 


oder 41,4°/, Joder 24,5%, 
der Brutto | der Brutto: 
Revenuͤe. Revenuͤe. 


Dieſe Tabellen zeigen, daß bei der Mancheſter-Bahn 
der Nettogewinn bei dem Perfonentransport über 53%, und 
bei der Eyoner = Bahn uͤ über 41%, oder Bruttoeinnahme betrage. 
Der Unterfchied von 12% — theils in der Soliditaͤt des 
Baues, theils in der weit größern Anzahl der Neifenden, 
welche die Mancheiter - Bahn befahren. Bei dem Gütertrand« 
port auf der Manchefter: Bahn beträgt dagegen der reine Ge- 
winn etwas uͤber 859%,, bei der Lyoner » Bahn aber-nur 
24'/,%0 der Bruttgeinnahme. Der Unterfchied liegt vorzüg: 
lich wieder in der fchlechtern Ausführung der Lyoner-Bahn. 
25° | 
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8 einge DE anöporr Nettorevenuͤe von 
3 titten Verhaͤltniß der 
E | One ee, 1°. 0 Rettorevenie eines 
= tn ICh lichen einem einem Reiſend der 
allen Reifen: ſaͤmmtli eiſenden zu de 
32 Meifenden. Pub Suter. den. Gütern, | Neifen: Pub eined Puds Güter. 
2* den. | Güter. 
£ 7 ö— ——— — 
m 
5:53 
* 2 1832 
25 bis incl. Liv. Sb, d. Liv. Sb. dJ. 

o© , 1... 
8 = 1835 1,705,518 169,908,516 I220734 ır slıeorrs s 61 31.d. %, d. 7731 
* ® Manche: 
o 8 fter: 
8 2 Bahn. 
7 — 1836 
£5 Lvyoner— 5r. €|. Fr. ©. 

> S % ‘ 

&  ,2abn. | 190,377 -126,476,237 [216,672 37,503,079 26 114.8. | 1%, 6. 63:1 

© | Mittleres Der: 
1: ni | u | Ä bälınid 70: 1 
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Hieraus erfehen wir das Auferft wichtige Nefultat, daß 
bei einer Eifenbahn der reine Gewinn aus der Beforderung 
eines Reiſenden eben fo groß fey, als der Gewinn aus dem 
Transport von 70 Pud') Gütern. Man darf aber ja nicht 
der Meinung feyn, daß dieß Verbältnif nur ftattfindet, wenn 
die meiften transportirten Güter nur von geringem Werthe 
find, folglid einen unbedeutenden Frachtlohn zahlen; denn 
gerabe-bei der Manchefter Bahn, wo das Verhältniß 1: 77 
als Nefultat der vierjährigen Bahnbenugung ftattfindet, 
wurden in diefer Zeit von Waaren, nämlich rohe Baumwolle, 
Twiſte, Manufaktur = und andere Waaren 773,051 Tonnen 
von Steinfohlen aber nur 352,690 Tonnen, folglich über ? 
Malfo viel Waaren, ald Steinkohlen tratisportirt. Bet der 
£yoner= Bahn werden zmar meiftens Steinkohlen transpor= 
tirt, allein das Verhältniß 1: 63 iſt nur aus der Benu: 
gung eines Jahres abgeleitet, wir koͤnnen alfo bei dem Ber: 
haͤltniß 1: 77 oder 1: 70 mit voller u ftehen 
bleiben. | 

Aus diefem merkwürdigen Nefultate jehen wir, daß die 
Unternehmung von Eifenbahnen vorzüglih nur in jenen 
Gegenden vortheilhaft fey, wo ein fehr Iebhafter Perfonen- 
verkehr ftattfindet; dagegen werden ſich Eifenbahnen in Ge: 
genden, wo blos Güter transportirt werden, nicht ſo gut 
rentiren. Sind diefe Güter von geringerene Werthe, fo daß 
ihr Frachtlohn nicht viel betragen darf, fo wird felbft ein 
fehr bedeutendes Frachtquantum diefer Güter nicht jenen rei: 
nen Nupen geben, welchen eine viel geringere Anzahl Mei: 
fender abwirft. Diefe Anficht, welche ganz aus der in Zif: 
fern ausgeiprochenen Erfahrung entlehnt ift, zeigt, daß von 
den vielen gegenwärtig in allen Gegenden der Welt, theils 
fhon im Baue begriffenen, theils projectirten Eifenbahnen 
allerdings jene einen reichlihen Gewinn geben Eönnen, mo 
ein binlänglicher Verkehr von Neifenden vorhanden ift, übri: 


4) Pub = 34,2 Cölln. Pfunde. 
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gens aber der Bau nach richtigen Grunbfägen geleitet wird. 
Bon ben progeetirten Eifenbahnen in Deutfchland und in 
Nordamerika werden fich alfo gewiß viele gut verzinfen, benn 
die Neifeluft nimmt dort in einer ungemein fleigenden Pro⸗ 
portion zu. Es ift befannt, daf in den vereinigten Staaten 
und zwar vorzüglich in Penfplvanien und New = Mork die 
Neifeluft fo weit gediehen ſey, daß beinahe jede Familie von 
einigem Wohlftande mehrere Wochen des Jahres auf Reifen 
zubringt; hierdurch erklärt fih nun ganz richtig die bedeu- 
tende Zahl der dort unternommenen Eifenbahnbauten. 

Da bei der Mandhefter Bahn ein Meifender denfelben 
Gewinn für die Actionaire wie 77 Pud Waare giebt, fo 
folgt, daß im diefer Hinficht die im Jahre 1834 beförderten 
503,928 Reifende einem Quantum von 38,802,456 Pud Guͤ⸗ 
tern. gleich kommen, daß alfo die Uctiengefellfchaft aus einem 
Gefammttransporte von 58,733,575 Pud Gütern blos den- 
felben reinen Nnpen gezogen hätte, welchen fte in demfelben 
Jahre aus der Beförderung von 503,928 Reiſenden und 
19,931,119 Bud Gütern wirklich erhielt. 


— 


VBierzebntes Kapitel. 
Allgemeine Regeln für Eifenbabn-Anlagen.’) 


Nic lange nad) der Vollendung der Eifenbahn zwifchen 
Liverpool und Manchefter, entftanden Zweifel über den end— 
lichen Erfolg derfelben, als einer auf den Handelsverkehr 
berechneten Unternehmung, und noch jegt, nachdem die Bahn 


4) Entlehnt aus Lardnner’s ſchon erwähntem Dampfmaſchinenwerk, 
S. 78 x. 
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bereits einige Jahre befahren ift, haben bedenkliche Menfchen 
noch kein feftes Vertrauen auf die Dauer der Vortheile, wel: 
che fie gewährt. Es wurde felbft von vielen wiffenfchaftlicy 
“gebildeten Männern lange bezweifelt, ob es möglich feyn 
würde, mit der zu Unfange des Unternehmens bemwirkten un: 
erhörten Gefchwindigkeit eine regelmäßige Sortfhaffung von 
Gütern und Perfonen zu unterhalten, und nachdem diefe 
Möglichkeit einige Jahre lang durch regelmäßige Benugung 
der. Bahn war erwielen worden, bezweifelten Manche noch 
immer, ob es ausführbar feyn würde, bei jener Gefchwin- 
digkeit die Unternehmung dauernd nüglich zu machen, was 
Andere geradezu läugneten. Die Vorfteber der Actiengefell- 
ſchaft haben die zahlreihen Schwierigkeiten, die beſiegt wer— 
den mußter, und den ungeheuren Aufwand für die Dampf: 
wagen in ihren halbjährigen Berichten offen eingeftanden. 
Manche, die bei Kanälen und anderen Mitbewerbungen der - 
Eifenbahnen betheiligt waren, fchrieben die Dividenden ge: 
wiffen Vorkehrungen der Vorfteber zu, und behaupten, daß 
fie, wenn fie den Gewinn zu theilen fchienen, iu der Ihat 
ihr Kapital theilten. Diefe Taͤuſchung konnte indeß nicht 
lange fortdauern. Die unserbrochene Bezahlung einer halb- 
jährigen Dividende von 4'/, Procent feit der Eröffnung der 
Bahn, und der bereits vorhandene Anfang eines Nefervefonds 
von anfehnlichem Betrage, wie das Steigen der Actien über 
100 Procent, haben felbff diejenigen, die für Gründe unem: 
pfänglich find, zur Ueberzeugung gebracht, und die öffent: 
lihe Meinung, die anfänglich gegen dic Eifenbahnen mar, 
bat fich fo leidenfchaftlich für diefelben erklärt, daß diejenigen, 
zu deren Beruf ſolche Unterfuhungen gehören, verpflichtet 
find, den Eifer des Publikums eher in gehörigen Grenzen 
zu halten, als ihn noch mehr anzuregen. 

Die Entwürfe zu großen Eiſenbahnen für die Beförde- 
rung des innern Verkehrs, welche bereits angekündigt find, 
würden bedeutende Geldmittel verlangen, wenn fie ausgeführt 
werben follten. Bedenken wir, daß der Voranfchlag immer 
geringer ift, als das wirklich erforderliche Anlage: Kapital, 
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fo werden wir vielleicht keine übertriebene Schaͤtzung machert, 
wenn wir die nöthige Summe zu 50 Millionen Pfund Ster: 
ling rechnen. Die Größe diefes Betrags hat bei Manchen 
die Beforgniß erregt, daß die Verwendung eines fo anfehn- 
lichen Kapitals auf diefe Unternehmungen dem Ssntereffe des 
Handels nachtheilig werden Fönnte. Man follte jedoch erwaͤ⸗ 
gen, daß, felbft wenn alle entworfene Pläne endlich ausge: 
führt würden, doch bis zur Vollendung diefer Werke vielleicht 
eine Zeit von wenigftens fünfzehn bis zwanzig Jahren ver: 
fließen möchte, und das erforderliche Kapital nicht auf ein- 
mal, fondern nach und nach in einzelnen Heinen Zahlungen 
verlangt wird, Gelbft wenn e8 wahr wäre, daß die zur 
Ausführung jener Entwürfe nöthigen Geldmittel anderen ge: 
werblichen Zwecken entzogen würden, fo würde body die ver- 
änderte Verwendung fo langfam geſchehen, daß fie keine wirf- 
lichen Nachtheile herbeiführen koͤnnte. Es ift aber gar nicht 
wahrfcheinlich, daß irgend eine folche Ableitung von Geld: 
mitteln nöthig feyn werde. Handel und Fabriken find in den 
britifhen Inſeln in einem ungemein blühenden. Zuftande, 
und die jährliche Anhäufung des Kapitals ift fo bedeutend, 
daß die Schwierigkeit wahrfcheinlich nicht darin liegen möchte, 
Geldmittel für nusbare Anlagen, fondern darin,. nugbare 
Anlagen für das zunehmende Kapital zu finden. Sn Man 
cheſter allein fol die jährliche Zunahme des Kapitals nicht 
‚ weniger als 3 Millionen Pfund Sterling betragen, In 
fünfzehn Jahren wird daher auf diefem Handelsplage allein 
der gefammte Geldbetrag für die Vollendung aller entwor: 
fenen Eifenbahnen zn finden feyn, ohne anderen gewerblichen 
 Unternehmnngen Kapital zu entziehen. 

Die bequeme Gelegenheit, welche die Uctienvereine zur 
Anlegung felbft eines fehr Heinen Kapitals darbieten, die 
Lockung, die in der Ausſicht auf einen bedeutenden Gewinn 
liegt, und die geringen Zinfen, welche die Staatefchuld: 
Scheine geben, haben fehr viele, große und kleine Kapitaliften 
gereizt, Actien zu Eaufen, mit der Abſicht, fie zu behalten. 
Dagegen giebt es aber auch fehr viele Spekulanten, welche 
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auf eine große Anzahl von Actien unterzeichnet haben, ohne 
die mindefte Abficht, ja ohne auch nur im Stande zu feyn, 
den Betrag berfelben zu bezahlen. Der Verluſt, den Leute 
diefer Art erleiden koͤnnen, möchte wenig Midleid ermeden, 
wenn nicht die nachtheiligen Folgen zu bedenfen wären, wel: 
che für die ernftlichen Käufer entftehen muͤßten, wenn eine 
ungünftige Wendung einträte und der Markt mit den Actien 
jener waghalfigen Spekulanten überfhwemmt würde, die nur 
Eaufen, um wieder zu verkaufen. Es wird daher für dieje— 
nigen, die wirklich die Abficht haben, ihr Geld in Unterneh: 
mungen diefer Art anzulegen, nicht ohne Nugen feyn, wenn 
wir beftimmt uud faßlich die Hauptumftände darlegen, von 
welchen die nutzbare Wirkfamfeit der Eifenbahnen abhängig 
ift, um fie in Stand zu fegen, einigermaßen eine begründete 
Bermuthung über die Vortheile, welche die verfchiedenen 
Plane verfprechen, fi zu bilden. Wir wollen unfere An— 
gaben nur auf einfache Ihatfachen und Ergebniffe ftügen, 
die Weder abgeläugnet, noch beftritten werden Fönnen, und 
es meift andern überlaffen, die —— daraus zu zie⸗ 
hen, wozu ſie fuͤhren. 

Diejenigen, die ſich in Eiſenbahn-Unternehmungen ein— 
laſſen wollen, muͤſſen, wie ſchon wiederholt in dem Werke 
bemerkt worden iſt, erſtens eine Ueberſicht der Steigungen 
ſich verſchaffen, oder eine genaue Angabe von allen Anhoͤhen 
der Bahnlinie von einem Endpunkte bis zum andern, wobei 
beſtimmt iſt, um wie viel eine geneigte Ebene auf einer be— 
ſtimmten Strecke, z. B. von 300 Fuß ſteigt und faͤllt, und 
wie lang ſie iſt. Auch wuͤrde es zweitens nuͤtzlich ſeyn, die 
Laͤnge der Halbmeſſer der verſchiedenen Kruͤmmungen der 
Bahn, wie auch die Länge der Kruͤmmungen ſelbſt zu ken⸗ 
nen. Es iſt drittens eine Ueberſicht des Verkehrs noͤthig, der 
in einer gegebenen Zeit auf der Heerſtraße zwifchen den durch 
eine Eifenbahn zu verbindenden Endpunkten ftattgefunden 
bat, wobei die Zahl der die Straße befahrenden Poftkutfchen 
und die durchſchnittliche Zahl der Perfonen, welche fte fort: 
fchaffen, angegeben werden muß. Auch ift eine Angabe des 
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Betrags der ſortgeſchaften Waaren noͤthig, wiewohl dieſer 
Punkt von geringerer Wichtigkeit iſt. Endlich muß man vier⸗ 
tens auf die Waſſerverbindung zwiſchen den Endpunkten der 
kuͤnftigen Bahn ein Augenmerk richten und den Betrag, der 
auf ſolchen Wegen fortgeſchafften Ladungen brachten. 

Hat man ſich uͤber dieſen Punkt unterrichtet, fo möch- 
ten die Grundſaͤtze, die wir aufſtellen wollen, nuͤtzlich gefun⸗ 
ben werden. 


I. 


Keine Eifenbahn kann Vortheil bringen, wenn fie nicht 
einen anfehnlihen Perfonenverkehr hat. Güter, Waaren, 
Aderbaus Erzeugniffe und andere Ladungen müffen nur als 
Gegenftände von untergeordneter Wichtigkeit betrachtet 
werden. | 


I. 


Eine wahrfcheinlihe Schägung des Perfonenverkehrs, 
der fich auf einer Eifenbahn erwarten läßt, erhält man, wenn 
mandie Durchfchnittszahlder Neifenden in den legten drei Jah⸗ 
ven auf der Heerftraße in doppeltem Verhältniffe annimmt. 

Die tägliche Durchſchnittszahl der Neifenden zwifchen 
Liverpool und Manchefter, vor der Anlegung der Eifenbahn, 
mar gegen 450, jetzt aber ift die Durchſchnittszahl über 1300. 
Auf der kurzen, im Jahre 1834 eröffneten Eifenbahn zwi: 
fchen Dublin und Kingstown, die nicht viel über eine deutfche 
Meile lange ift, hat die Zahl der Reiſenden — in 
gleichem Verhaͤltniſſe zugenommen. 


III. 


Perſonen werden in England mit Vortheil auf Kanaͤlen 
fortgeſchafft, und zwar mit einer Geſchwindigkeit, die nicht 
zwei deutſche Meilen in einer Stunde uͤberſteigt, mit Aus: 
ſchluß der Zögerungen bei Schleufen, gegen einen Fahrpreis 
von einem Penny (8 Pfenningen) für jeden Neifenden auf 
eine englifche Meile. Auf der Bahn zwifchen Liverpool und 
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Mancheſter rechnet man im Duchfchnitt auf den. Kopf für 
jede Meile ungefähr 1%, Penny, bei einer Gefhwindigkeit 
von 20 englifchen oder ungefähr 4’/, deutfhen Meilen in 
einer. Stunde. 

Meifende mit einer Gefhmwindigkeit von 10 englifchen _ 
Meilen in einer Stunde auf einer Eifenbahn fortzufchaffen, 
wuͤrde nicht viel weniger Eoften, als die arößere Gefhwindig: 
keit von W Meilen in einer Stunde, fo daß eine Eifenbahn 
nicht gleiche Bedingungen mit einem Kanal geivähren koͤnnte, 
wenn die Gefchwindigkeit gleich wäre. 


IV. 
Bei einem Fahrpreife von 1%, Penny auf den Kopf für 
die Meile, ift der Gewinn auf der Manchefter- Bahn 100 
Procent. . 


V. 

Guͤter koͤnnen auf Kanaͤlen vortheilhaft gegen geringere 

Fracht fortgeſchafft werden, als auf Eiſenbahnen, doch iſt 

die Geſchwindigkeit für Güter auf Kanaͤlen nur , der. Ge: 
ſchwindigkeit auf der Eifenbabn. 


VI. 


Auf der Bahn zwifchen Liverpool und Manchefter be- 
trägt die Fracht für Güter 3 Pence und 3 Farthings (gegen 
2 Gutegrofhen 3 Pfenninge) für die Tonne auf die Meile, 
mit einem Gewinn von etwa 40 Procent, da zwifchen beiden 
Endpunkten auch eine Kanalverbindung befteht. 


vn. 
Eine lange Eifenbahn kann mit verhältnißmäßig gerin- 
gerem Aufwande befahren werden, als eine Eurze. 
VII. 


Dampfmafcyinen arbeiten mit der größten Wirkſamkeit 
und dem geringften Aufwande, wenn der Widerftand, den 
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fie zu überwinden haben, volllomnien gleichfoͤrmig und un⸗ 
iiber m 


IX. 


Die Veränderung des Wiberftandes auf Eifenbahnen ift 
erftens von Steigungen, zweitens von Krümmungen abs 
bängig. 

Unter Krümmungen verfteht man überhaupt Abweichuns 
gen von der Richtung der Bahn zur Mechten ober zur Linken. 
Die Richtung einer Eifenbahn kann ſich nicht plöglich in ei= 
nem Winkel verändern, fondern muß allmählig in einer 
Krümmung (Eurve) bewirkt werden. Iſt die Eurve, wie 
gewöhnlich, der Bogen eines Kreifes, fo ift der Halbmeſſer 
der Eurve die Ehtfernung des Mittelpunktes des Kreifes von 
der Curve. Diefer Halbmeffer ift ein wichtiges Element in 
der Schäyung einer Bahn. 


X. 


Je mehr eine Eiſenbahn ſich einer vollklommnen Ebene 
naͤhert und je SDR fie ift, defto vortheilhafter laͤßt fie fich 
benupen. 


XI. 


Der Gefammtbetrag mechanifcher Kraft, ber erforderlich 
ift, eine gegebene Laft von einem Endpunkte der Eifenbahn 
bis zum andern zu fchaffen, ift leicht und genau zu berech⸗ 
nen, wenn die Steigungen und Krümmungen befannt find, 
und die Vorzuͤge verfchiedener Bahnlinien laſſen fi dann in 
biefer Beziehung mit einander vergleichen; es ift jedoch 
nicht die einzige Probe, die hier in Anwendung kommen muß. 


XII. 


Eine Eiſenbahn, deren Steigungen uͤber 17 Fuß in 
einer engliſchen Meile oder über 1 Fuß in 300 betragen, ver: 
langt mehr mechaniſche Kraft, fie zu befahren, ald wenn fie 
volfommen eben wäre, und je mehr ſolcher hohen Steigun: 


397 


gungen auf einer Vehn vorkommen und je * fie find, 
defto größer ift diefer Nachtheil: 


XIII. 


Verlangt auch eine Eiſenbahn, die feine Steigungen 
von mehr ald 1 Fuß in 300 bat, nicht mehr mechaniſche 
Kraft, als eine Ebene, fo wird doch die mihanifche Kraft, 
die fie fordert, nicht fo vortheilhaft verwendet werden, und 
daher nicht, ſo wohlfeil ſeyn. 

XIV. | 

Eine Eiſenbahn, die Steigungen von mehr, als 1 Fuß 
in 170 (oder 30 Fuß in einer engliſchen Meile) hat, verlangt 
für folde Steigungen Hülfs-Dampfwagen, die mit einer . 
Kraftverfchwendung und nach Verhaͤltniß der Anzahl und 
Länge folder Steigungen mit einer größeren oder geringeren 
Vermehrung des Aufwandes verbunden find. 

Auf einer fehr langen geneigten Ebene kann nicht ohne 
großen Anfwand ein Hülfs- Dampfmagen angewendet wer: 
den, und daher müffen nr über 1 Fuß in 300 nur 
kurz feyn. 

XVI. 

— uͤber 1 Fuß in 100 koͤnnen nur mit Huͤlfe 
von ſtehenden Dampfmaſchinen und Zugſeilen vortheilhaft 
benutzt werden, aber dieſes Huͤlfsmittel iſt mit ſo vielen 
NRachtheilen verbunden, daß es bei le Perfonenverfehr 
faum anmwendbar ift. 

XVII. 

Steile Steigungen, wenn ſie von den Endpunkten einer 
Bahnlinie abfallen, ſind zulaͤſſi g, vorausgeſeht, daß ſie 
kurz ſind. 

XVIII. 

- Die Wirkung der Steigungen auf die Vermehrung des 

MWiderftandes bei dem Hinauffahren läßt fich ermeffen, wenn 
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man erwägt, daß bei einer Steigung von 1 Fuß in 300 der 
MWiderftand doppelt fo groß ift, als auf der Ebene, bei 1 Fuß 
in 170 dreimal fo groß, und bei einer NS von 1 Fuß 
in 600 um die Hälfte größer. - 
XIX. 
| Bei ker auf Eifenbahnen jehl erreichbaren Geſchwindig⸗ 
keit ſollte man Kruͤmmungen vermeiden, deren Halbmeſſer 
kuͤrzer als 5000 Fuß iſt. Es laffen ſich Mittel zur Vermin— 
derung des Widerſtandes finden, aber durch die Nachlaͤſſig— 
keit der Wagenlenker Eönnen fie doch immer gefährlich. werden. 
In der Nähe der Endpunkte. einer Bahn iſt gegen Kruͤmmun⸗ 
gen nicht einzumenden. 
xx ar 
Am ——— iſt eine Kruͤmmung am a Fuße einer 
geneigten Ebene, wegen der Geſchwindigkeit, welche der 
Wagenzug bei dem Hinabfahren erlangt, und weil es zuwei⸗ 
len Ba ift, ihn au ——— 


Ver A De * xxi. RE ER 

In dem Verhaͤltniſſe als die Gefchwindigkeit der Dampf: 
wagen durch die Verbefferungen, welche fie wahrfcheinlich 
erhalten werden, fich vermehren wird; werben die mit Kruͤm⸗ 
mungen verbundenen Nachtheile und Gefahren zunehmen, 


| xxu. 


Die Schwierigkeit, die mit einem langen Tunnel ver⸗ 
bunden iſt, entſteht daraus, daß durch die Verbrennung der 
Kohlen die reine Lebensluft verderbt wird. Ein Tunnel auf 
einer ebenen Bahn ſollte daher 25 bis 30 Fuß hoc) ſeyn und 
durch Schachte oder andere Vorkehrungen gelüftet werden. 


XXIII. 


Der Uebergang aus dem Lichte in die Dunkelheit, der 
unangenehme Einfluß der Feuchtigkeit und im Sommer der 
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en 
Wechfel einer warmen Luft mit einer Falten, werben immer 
Einwendungen gegen einen langen Tunnel auf einer,' für 
einen bedeutenden Perfonenverkehr beftimmten Bahn feyn. 


XXIV. 


Alle Einwendungen gegen einen Tunnel werden verſtaͤrkt, 
wenn er auf einer Anhoͤhe iſt. Die Lebensluft wird bei dem 
Hinauffahren in demſelben Berhältniffe mehr verberbt werben, 
als die bewegende Kraft verftärft wird. Hat die Anhöhe 
eine Steigung von 1 Fuß in 300, fo wird die Luft zmeimal 
fo verborben feyn, als auf einer Ebene, bei einer Steigung 
von 1 Fuß in 150 dreimal, bei 1 in 100 viermal u ver: 
dorben. 

AXV. 


Verlangt eine gebieterifche Nothwendigkeit, auf einer 
Anhöhe einen Tunnel anzulegen, fo muß er größer feyn und 
mehr Vorkehrungen zur Lüftung haben, als auf einer Ebene, 
in demfelben Verhältniffe als der auf einer Anhöhe hervor: 
gebrachte Widerſtand größer ift, als der Widerftand auf ei- 
ner Ebene, 


XXVI. 


Ein Tunnel ſollte in Zwiſchenraͤumen, die nicht groͤßer 
als 600 Fuß ſind, durch Schaͤchte Luͤftung erhalten. 


XXVII. 


Während ein Wagenzug durch einen Tunnel fährt, Ein 


nen Schächte Feine wirkfame Lüftung geben. Die Mafıchine 
laͤßt die unreine Luft, die fie erzeugt, hinter fih, und die 
Reiſenden werden von derfelben umgeben, ehe fie durch die 
Schacht entweihen kann, Man kann jeboch den Tunnel fo 
groß machen, daß alle daraus entitehenden Sol: 
gen verhütet werden. 
| XXvIII. 

Ein Tunnel auf einer Ebene, der nicht uͤber 1700 Fuß 

lang iſt, möchte ohne Nachtheile ſeyn, aber ein Tunnel von 
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‚gleicher Länge auf einer Anhöhe würde größere Nachtheile 
haben. 

Es ift im Allgemeinen zu bemerken, daß wir noch nicht 
viele, ja faft gar Feine Erfahrungen über die Wirkung eines 
Tunnels auf Eifenbahnen haben, wo ein bedeutender SPerfo- 
nenverkehr flattfindet. Die Eifenbahn zwifchen Keicefter 
und Smwannigton, die meift nur durch KRohlenfuhren 
aus den nahen Gruben und von den Bewohnern der umlie: 
genden Dörfer benupt wird, hat einen Tunnel, der auf einer 
beinahe vollfommenen Ebene gegen 5000 Fuß lang iſt und 
durch acht Schächte gelüftet wird, Dr. Lardnner hat ihn 
oft auf einem Dampfwagen befahren, und felbft in einem 
verfchloffenen Wagen war die Befchwerde fo groß, daß fie 
auf einer Bahn, wo ein ftarker Perfonenverkehr wäre, ganz 
unerträglich feyn mürde. Auf diefer Bahn werden Kohlen, 
nieht Koaks gebraucht, und es wird daher ein Rauch erzeugt, 
der weit unangenehmer it, als die durch Verbrennung von 
Koaks erzeugten Gaſe. Die Eifenbahn zwifhen Leeds 
und Selby hat einen Tunnel auf einer beinahe ganz ebenen 
Linie, der gegen 2100 Fuß lang, 22 Fuß breit, 17 Fuß hoch 
ift, und durch 3 Schachte gelürtet wird, die 10 Fuß im 
Durchmeffer haben und 60 Fuß hoch find. Die Bahn wird 
täglich von 400 Neifenden befahren, die, bei der Fahrt durch 
den Tunnel nicht über- Befchwerden klagen. Man. feuert 
auf diefer Bahn die Dampfiwagen mit Koaks. 

Schließlich faſſen wir nun noch mit wenigen Worten 
zuſammen, wofür Eiſenbahn-Unternehmer und Actionairs 
bei der Vorausberechnung des Erfolges ihrer Unternehmun: 
gen ſich zu hüten haben dürften, um in ihren Erwartungen 
nicht getäufcht zu werden und nicht in die Gefahr des Ve: 
luftes großer Summen zu gerathen, und was fie beforgen 
zu laffen haben bürften, um des Grfolges möglichft gewiß 
zu feyn.') ! 

% 


1) Entlehnt aus bem igon oft citirten Erelle' jhen Werkchen. 
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Zu hüten dürfte man fich haben vor allen bloß allgemein 
vergleichenden Schlüßen von vorhandenen Eifenbahnen auch 
neu zu etablirende, ſowohl in Ruͤckſicht der Anlagekoſten, als 
der Transportfraft, fey ed nach dem Maafflabe der Frequenz 
oder des Verhältniffes der Transportkraft auf horizontalen 
Eifenbahnen und Chauffeen. Dergleihen allgemeine Schd- 
gungen haben nicht die geringfte Gewißheit und das Nefultat 
kann fehr weit von der Wirklichkeit abweichen, nicht bloß 
um 10 oder 20 Procent, fondern um 100 Procent und noch 
mehr. Es kann, wie wir fhon im Anfange diefes Werks be- 
merkt haben, ſich ereignen, daß ftatt der 5 oder 6 Procent 
reinen Ertrages, melden die Schägung ergiebt, am Ende 
die Hälfte, und noch meniger herausfommt; auch kann der 
umgekehrte Fall ftattfinden. Es kann feyn, daß eine Eifen- 
bahn, als Privatunternehmen fogar nicht vortheilhafter ift, 
als eine Ehauffee an derfelben Stelle; und es kann auch 
feyn, daß fie 10 Mal mehr einbringt, während die blos all: 
gemeine Schaͤtzung vielleicht irgend ein Mittel von beiden 
angiebt. Die Unficherheit der Ermittelung der Koften fowohl, 
als des Ertrages, durch blos vergleihende Schägungen, ift 
bei Eifenbahnen faft nicht minder groß, als bei Kandlen; 
und wenn es nun gefchieht, daf ftatt 5 und 6 Procent nur 
2 bis 3 Procent gewonnen werden, fo ift das ſchon nichts 
anders, ald der Verluſt der Hälfte des Anlage: Kapitals; 
ergiebt fich aber ein foldyes Nefultat etwa fchon vor der Vollen— 
dung des Werks mit einiger Gemwißheit, fo kann die Folge 
ſeyn, daß das Werk, der ungünftigen Augficht wegen, un: 
vollendet bleibt, und dann kann der Einfluß an Kapitalien 
ganz verloren geben. 

Ferner möge man fih hüten vor einer unzureichenden 
wiederum blos nur aus allgemeinen Schägungen entnomme: 
nen, oder auch wohl von unrichtigen Anfichten ausgehenden 
Wahl der Tränsportkraft, der Pferde= oder Dampffraft. Auch 
bier kann der wirkfiche Erfolg wiederum fehr von-den Erwar— 
tungen abweichen und es koͤnnen große Summen verloren 
geben. 

26 
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Sodann hüte man fich vor fheinbaren Erfparungen, die 
in der Wirklichkeit Feinen Gewinn bringen, eben fo fehr, wie 
vor Verſchwendung von Ueberflüffigem und Unnöthigem. Denn 
blos fcheinbare Erfparungen find öfters gerade die aller: 
ſchlimmſte Verſchwendung. Dahin können, wie oben aus: 
einandergefegt, hölzerne, blos mit’ Eifen plattirte Bahnen 
gehören. Aus dem Gemeinplage: Holz fey mohlfeiler, als 
Eifen, der unter Umftänden etwas ganz Nichtiges ausdrüs 
en Fann, folgt noch Feineswegs ohne Weiteres, daß auch 
eine eifenplattirte Schienenftraße wirklich wohlfeiler fey, als 
eine maffive Eifenbahn. Auch eine hölzerne Brüde 5. B. 
ift, den erften Anlagekoſten nach, faft immer wohlfeiler, als 
eine fteinerne; gleichwohl ift es noch keineswegs mit Nüdfiht 
auf die Dauer und die Folgezeit wirklich. Wäre es fo, fo 
würde man faft nirgends fteinerne Brücen fehen; und gleich: 
wohl baut man dergleichen, und mit Necht, und felbft blos 
aus wahrer, richtiger Defonomie. Es gehört ferner dahin, 
die zu meit gehende Erfparung an der Etärfe der Schienen 
und der Unterftügung derfelben. Auch diefe Erfparung kann 
größere Verluſte zur Solge haben, als mit der Erfparung 
‚ im Verhältniffe ftehen. Die Liverpooler: Bahn giebt ein res 
dendes Beifpiel davon. Vorzüglich gehört auch noch dahin 
die Verftärkung der Anhänge der Bahn, oder eine zu wellen- 
fürmige Profillinie derfelben, um vielleicht an der Länge der 
Bahr, oder an den Damımz Arbeiten zu erfparen. Dieſe 
Erfparung kann die verderblichfte von allen feyn; ein ver⸗ 
haͤltnißmaͤßig geringer Gewinn kann hier eine ungemeine Er— 
hoͤhung der Transportkoſten zur Folge haben, die dann fuͤr 
alle Zeiten bleibt und wie eine ſchwere Steuer auf der Un— 
ternehmung laſtet. Aber auch das Ueberfluͤſſige und die Ver— 
ſchwendung, vielleicht nicht aus Abſicht, ſondern aus Man— 
gel an Uebung und Ueberſicht des techniſchen Projectgebers, 
liegt hier ſehr nahe. Insbeſondere die vortheilhafteſte Linie 
einer Straße im Grundriß und im Profil zu finden, iſt, 
gleichwie bei Chauſſeen, ſo auch bei Eiſenbahnen, und bei 
dieſem noch in weit hoͤherem Grade, eine der ſchwierigſten 
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Aufgaben des Straßenbaues. Die Conſtruklion einer Eiſen⸗ 
bahn, eben wie das Steinpacken bei der Chauſſee, kann Jeder 
bald faſſen; es iſt am Ende beinahe nur Sache jedes gewoͤhn⸗ 
lichen Arbeiters; aber die richtige Wahl der Linie der Straße 
iſt ſchon ausſchließlich die Aufgabe des Ingenieurs, und 
vom Richttechniker in. der Regel durchaus nicht zu loͤſen. 
Trifft Letzterer das Nichtige, fo ift es bloßer Zufall. Auch 
ber bloße Theoretifer wird die Aufgabe ſchwer richtig löfen; denn 
alles Kreuz⸗ und Quermeffen und Nivelliven, was viel Geld 
und viel verlorene Zeit Eoften kann, hilft nicht fo viel, als 
ber. Blick eines praftifhen Technikers. Hier, alfo bite man 
fih, diefe Hauptaufgabe, anftatt einem Baumeifter mit ges 
uͤbtem Auge und mathematifchem Sinne, einem Nichte 
techniker oder auch einem bloßen Theoretiker zu übertragen. 
Die Aufgabe fein fo leicht, daß auch der Nichttechniker ihr 
gemwachfen zu feyn glauben mag; allein fie ift es in der That 
nicht ; ſie ift vielmehr ungemein ſchwierig. | 
Ueberhaupt ift ein praktiſcher Ingenieur bei Eifenbahnen 
noch bei weiten mehr, als bei Chauffeen, eine Hauptperfon, 
‚ und. dies völlig in demfelben Maaße, wie diejenigen Männer, 
bie, menn das Werk Privat Unternehmung ift, die Geld: 
Angelegenheiten leiten und beforgen, Deßhalb ift ‚es denn 
auch auch fehr angemeffen, daß der Ingenieur bei einer Pris 
vat - Unternehmung von Eifenbahnen felbft einer der Direk⸗ 
toren fey, mit der Berechtigung, über alles Zechnifche, nach 
Maaßgabe des einmalbefhloffenen Planes, ausſchließlich und 
ohne weitern Einfpruch der nicht technifchen Direktoren, zu 
entfcheiden und zu walten, Jede Privat- Unternehmung von 
Eiſenbahnen, an.deren Direktion der Baumeifter der Bahn 
nicht ſelbſt Theil Hat, fondern wo die finanziellen Direktoren 
blos einen Baumeifter beliebig zuziehen, auf die Weiſe etwa 
wie der Bauherr eines Haufes Werkleute oder allenfalls einen. 
Architekten, mit der Befugniß, ihn nach Belieben wieder 
wegzufchicken und einen andern berbeizurufen, trägt den. Keim 
vorhandener Gefahr des Mifßlingens in fih. In der That 
kann das Unternehmen eines fo durchaus technifchen Gegen: 
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ftandes, wie eine Eifenbahn, offenbar mit Sicherheit nur 
dann gelingen, wenn eine Hauptperfon dabei, der Techniker, 
der eigentlich dad Werk fchaffen und herftellen fol, auch volle 
Einwirkung hat und gegen jedes Hinderniß bei der Erfüllung 
ſeiner Pflicht geſichert ift. Die Actionairs, als Bauherren; 
ernennen, entweder in ihrer Gefammibeit, eder:beffer durch 
einen erwaͤhlten Ausſchuß, Geld: und Gewerbftändige, einen 
Nechtsverftändigen und einen Techniker, aber alle in gleichem 
Nange, zu Direktoren; denn die Wirkung aller diefer Männer 
auf das Werk iſt gleich wichtig, und folglich dürfen auch der 
Mechts » und der Bauverftändige offenbar nie etiva von den 
Übrigen Direktoren abhängig feyn, und von ihnen entlaffen 
werden Fönnen, eben fo wenig wie umgekehrt, diefe von ihnen, 
Mas Privat» Unternehmer von Eiſenbahnen ferner noch 
ju beobachten haben dürften, um fich des —— 
moͤglichſt zu verſichern, iſt Folgendes: 

Zunaͤchſt wird der Verkehr zu ermitteln ſeyn, auf * 
chen man duͤrfte rechnen koͤnnen, in ſo fern es moͤglich iſt, 
den Transport wohlfeiler, oder doch wenigſtens nicht theurer 
zu liefern, als auf der Chauſſee. Dieſe Ausmittelung wird 
in der Regel mit ziemlicher Sicherheit moͤglich ſeyn. Man 
rechne, wenn eitte Zunahme des Verkehrs nicht etwa mit voͤl⸗ 
Tiger Gemißheit vorauszufeben ift, nur auf den effectiven 
bisherigen Verkehr. Daraus wird fih, dur Vergleichung 
mit vorhandenen Eiſenbahnen, und durch allgemeine Berüd: 
fihtigung der etwaigen Verfchiedenheit der örtlichen Verhaͤlt⸗ 
niffe, ungefähr ergeben, keineswegs etwa, mie viel die neue 
Eiſenbahn eintragen dürfte, auch noch nicht einmal mit Ge 
wißheit, ob fie als Privat » Unternehmung überhaupt ausführ- 
bar'fey, fondern bloß erft; ob es ratbfam fey, die Koften an 
die weitere nähere Ermittelung zu wenden, ober nit. Fin—⸗ 
det ſich, daß diefe nähere Ermittelung ratbfam fey, dann 
laffe man durch eimen audy in.der Wahl von Straßen-Linien 
‚ erfahrenen Straßen: Batnmeifter junähft im: Allgemeinen 
die vortheilhaftefte Linie der Eifenbahn zur Stelle ausmitteln; 
hierauf in dieſer Richtung das Terrain im Allgemeinen, in 
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einiger Breite zu beiden Seiten, ausmeſſen, ſodann durch 
den nämlichen Ingenieur die Linie näher beftimmen und aus- 
fteten, darauf diefelbe nivelliren, und dann wieder durch 
‚den Ingenieur, die Anlagekoſten fowohl, als die Transport⸗ 
koften, mit Pferden und mit Dampf berechnen. Man wähle 
auch zu diefen Arbeiten ja einen wirklichen Straßen: Bau- 
meifter, und auch nicht etwa einen Techniker, der insbeſon⸗ 
dere nur Mafchinen=Baumeifter ift, was man, befonders in 
England, häufig unter Engineer (Ingenieur) verftebt, fo 
gefhidt auch ein folher Mann in feinem Sache fein mag. 
Denn die Mafchinen find bei den Eifenbahnen nur ein ein: 
zelner Theil deffen, worauf es ankommt, und nicht einmal 
eine Hauptſchwierigkeit; um fo weniger, da fie ja durch be= 
währte Mafchinen-Baumeifter in "größter Vollkommenheit 
zu erlangen find. Erſt dann, und nur erft dann, wenn 
diefe Vorarbeiten gemacht find, wird ſich mit Gicherheit 
finden, ob das Unternehmen mit Vortheil für die Actionairs 
ausführbar fey, und mas es ungefähr eintragen dürfte, Feis 
nesweges aber eher, und Feinesweges nad) allgemeinen Schä- 
gungen. Wird’ die vorherige Ausmeffung unterlaffen, und 
‚werden Actien gezeichnet, oder gar Gelder eingezablt, ehe 
die Ausmeffung und Berechnung gefchehen ift, fo können die 
größten Verlufte entftehen. Man glaube öder fürchte hierbei 
‚nicht, daß etwa die Koften der vorherigen Meffungen überaus 
groß und verhältnifmäßig unerfehwinglich feyn werden. Es 
ift zu der Beurtheilung, fo weit fie noihwendig, um erft mit 
Sicherheit zu wiffen, ob das Unternehmen ausführbar ſey; 
und wie viel Procent Zinfen-es ungefähr abwerfen werde, , 
durchaus Feirie detaillirte Vermeſſung und Feine Nivellirung 
bis aufs Haar, und noch viel weniger ein voluminöfer Baus 
anſchlag, mit Zeichnungen, fo ausführlich, wie er zur wirk— 
lichen Ausführung des Baues gemaht zu werden pflegt, 
‚nothwendig, fondern von ‚einem geübten ingenieur kann 
Alles, was bisher nothwendig ift, fehr bald gefchehen, und 
auch die Koften der allgemeinen Ausmeſſung und Nivellirung 
find Egineöwegs bedeutend. Man kann annehmen, daß. die 
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geſammien Koften der vorläufigen Meffungen und Berech⸗ 
nungen auf die Meile Straße vieleicht nicht über 200 Thaler, 
böchftens 300 Thaler betragen werden. Auch find fie für 
den näheren Bauplan felbft nicht verloren. "Diefer Bauplan 
muß dann, im Fall die vorläufige Meffung und Berechnung 
ergeben bat, daß die Eifenbahn als Privat » Unternehmung 
vortbeilhaft feyn werde, und die Unternehmung befchloffen 
worden ift, nachdem man fih des Aufbringens der im 
Voraus überfchläglich berechneten Anlagekoften verfichert 
*bat, ausgearbeitet werden, und zwar, damit nicht etwa Ab⸗ 
änderungen entfteben, die wiederum ben Erfolg von Neuem 
unficher machen, wie er e& vorher war, wo möglich Durch den 
nämlichen Baumeifter, der den vorläufigen Plan gemacht hat. 
Aber auch felbft der ausführliche Bauplan ift keineswegs mit 
großer Weitläufigkeit nöthig, fondern nur mit derjenigen an⸗ 
gemeſſenen Genauigkeit, welcher die Weitläufigkeit häufig 
eher nachtheilig als foͤrderlich iſt. Insbeſondere kann eine 
minutiöfe und ängftliche Vorherberechnung der Koften zu nichts 
nutzen, fie ift vielmehr bei mehreren Dingen völlig illuſoriſch 
und Foftet nur unnüg Geld und Zeit. So z. B. bei den 
Dammarbeiten, wo die VBorausberechnung nie mit dem wirk⸗ 
lichen Bedarf genau flimmt und ftimmen kann; auch beinahe 
gar Keinen Zwed hat, indem diefe Dammarbeit niemals in 
Maffe, fondern nur fhachtruthenmweife in Vording ausgeführt 
werden Fann. Aehnlich bei anderen Dingen. Es ift völlig 
hinreichend, wenn die Voraus-Voranfchlagung die Koften 
nur bis auf etwa 5 Procent genau anzeigt, weil eine ſolche 
etwaige Differenz auf den Ertrag der Unternehmung nur ei= 
“nen geringen Einfluß hat, in fo fern nur fonft die Trans⸗ 
portkoften auf der Bahn richtig angefchlagen find. Dagegen 
‚muß der ausführliche Bauplan genau und im Detail ange 
‚geben, wie zu conſtruiren fey, welche Materialien zu neh⸗ 
‚men feyen, und wie bei der Ausführung zu verfahten fey. 
Dies ift wichtiger, als die Vorausberechnung ber Koften auf 
Groſchen und Pfennige; mas doch nachher, fo meitläufig es 
auch gefchehen mag,‘ niemals ftimmt und ftimmen kann. 
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Sp, und nur durch diefes Verfahren dürfte, nach des 
Herrn Erelle Ueberzeugung, bei Privat = Unternehmungen 
von Eifenbahnen zu einem gebeihlichen Ziele und zur Sicher: 
heit vor Gefahr des Verluftes bedeutender Kapitalien zu ge: - 
langen feyn. u 

Hear G. R. Crelle ift weit entfernt, den großen Nu: 
pen der Eifenbahnen überhaupt zu bezweifeln oder zu_ver- 
Eennen, und hat er Feineswegs die Abficht, felbft Privatleute 
von Unternehmungen abzumahnen, die zur Beförderung der 
Einführung der Eifenbahnen gereichen fönnen, fondern nur 
die Abſicht, fie auf dasjenige aufmerkfam zu machen, was 
fie dabei zur Erlangung der Sicherheit des Erfolges und ber 
Sicherung ihrer Kapitalien zu beachten haben dürften. Viel— 
leicht aber ift es dennoch nicht unnäg, fhon um näher zu 
zeigen, wie vollfommen diefer fo erfahrene Techniker von 
dem Nutzen der Eifenbahnen überhaupt überzeugt ift, daß er 
auch noch mit wenigen Worten andeute, wie nach feiner An: 
fiht diefer Gegenftand überhaupg, und nicht wie hier aus: 
fchließlich gefchehen, als Privat » Unternehmung zu betradh: 
ten feyn dürfte. 

Eifenbahnen find nämlih, nad feiner Ueberzeugung, 
immer und überall da nüglich und den Chauffeen vorzuziehen, 
wo zum Transport auf denfelben überhaupt weniger Kraft 
und weniger Koften nöthig find, als auf Chauffeen: ganz 
eben fo, wie Chauffeen, ihrerfeits, immer und überall nuͤtz⸗ 
lich und den unbefeftigten Straßen vorzuziehen find, wo der 
Transport auf denfelben weniger Kraft und weniger Koften 
erfordert, als auf letzteren. Alſo dürften von den Fällen, 
wo Eifenbahnen den Vorzug vor Chauffeen haben, nur allein: 
die feltenen Fälle auszunehmen feyn; wo eine Eifenbahn, 
um die nothmwendige Verminderung des Gefälles zu erlan= 
gen, fo fehr verlängert werden muß, daß die Ueberwindung 
der Reibung der Achſen in den Buͤchſen und der Nadfelgen 
auf der Bahn, auf der längeren Straße nöthige Kraft mehr 
beträgt, als auf der kürzeren Chauffee, fo das an Transport: 
kraft und an Zransportkoften nichts erfpart wird; oder auch 
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wo die befohderen Vorrichtungen, um die Laften bergan zu 
heben, fo fchwierig find, daß darauf mehr Kraft und Zeit 
verloren gehen würde, ald auf einer Chauffe, in fo fern auf 
diefer jerte befonderen Vorrichtungen vermieden merden koͤn— 
nen. Daß der Ueberfchuß der Anlagekoften der Eifenbahnen 
gegen die von Chauffeen immer berücdfichtigt und nach dem 
Maafftabe der Zinfen deffelben in Rechnung gebracht werden 
müffe, ift ferner, fobald von Eifenbahnen nicht bloß als Pri— 
vatz Unternehmung, fondern als allgemeine Staats» Unge- 
legenheit die Rede ift, nur bedingt richtig, weil es bei allge: 
meinen VBerbefferungen und Vervollkommnungen, die der 
Staat ausführt, nicht fomohl auf den unmittelbaren, direk⸗ 
ten Zinſen-Ertrag der angelegten Kapitalien, ſondern viel— 
mehr auf die nuͤtzlichen Erfolge uͤberhaupt, die ſich ſogar 
oͤſfiers gar nicht in Gelde berechnen laſſen, und darauf an— 
kommt, in welchem Verhältniffe diefe Erfolge mit anderen 
ftehen, die durch ähnliche Anlage= Kapitalien zu erreichen feyn 
möchten. Der Sal, wenn Eifenbahnen von Privatleuten 
unternommen werden, ift von demjenigen, wenn dev Staat 
oder das ganze Volk fie baut, gaͤnzlich und weſentlich ver⸗ 
ſchieden. 

Unternehmen nämlich Privatleute eine Cifenbahn, fo 
frägt e8 fi, ob der Ertrag, den die neue Straße unter der 
Bedingung abwerfen wird, daß der Transport auf derfelben 
wenigftens fchon etwas mohlfeiler fey, als auf der bis— 
herigen Straße (jedenfalls nicht theurer, als auf einer Chauffee) 
nacht den Erhaltungs » und Verwaltungskoften, annehmliche 
Zinfen des Anlages Kapitals nebft einem Fond zur Amorti— 
fation deffelben innerhalb einer nicht zu langen Neihe von 
Sahren, gewähren könne. Iſt dieß nicht der Fall, fo ift die 
Unternehmung von Privatleuten durchaus nicht ausführbar, 
und alle Eifenbahnen, die weniger eintragen, find für Pri— 
vatsUnternehmungen gänzlich ungeeignet. Das Publikum 
muß fih dagegen bei allen Privat » Unternehmungen von Eis 
fenbahnen feinerfeits, einftweilen, und bis dahin, daß das 
Anlage: Kapital amortifirt ift, mit dem geringeren Gewinne 
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begnügen, der über die den Unternehmern gebührenben Zinfen 
ihrer Kapitalien hinaus ftattfindet, bis fpäterhin nach gefches 
hener Amortifation des Anlage Kapitals, den Nachkommen 
die gefammte Erleichterung des Transports zu Theil wird; 
was aber auch ganz in der Ordnung und immer noch gafız 
annehmlich ift, da dem Publico ebenfalls ſchon gleich vom 
Anfange an ein Gewinn, beftände er felbft auch nur in der 
leichtern und bequemern Fahrt auf der Eifenbahn, als ein 
Geſchenk, zu Theil wird, melches ihm nicht werden würde, 
wenn nicht die Actionairs ihre Kapitalien und die Unterneh: 
mer ihre Bemühungen hergäben. 

Baut dagegen der Staat Eifenbahnen, fo frägt es ſich 
nur: erftlich, ob überhaupt diefe Bauwerke Itansportkraft 
erfparen, oder font Nugen gewähren werden, etwa durch 
Befchleunigung des. Transports, oder für andere Staats: 
zwecke, und zwar nicht allein für den bisherigen Verkehr, 
fondern auch für alle Folgezeit; und dann zweitens, ob der 
zu hoffende Nutzen wichtiger fey und höher angefchlagen wer: 
den müffe, ald der Nutzen diefer oder jener anderen Vervoll⸗ 
fommnung, die mit gleichem Geldaufmande zu erlangen ift. 
Müffen beide Fragen beiahend beantwortet werden, fo find 
für den Staat fhon Beweggründe zu der Unternehmung 
vorhanden, und ed fommt gar hicht weiter auf das Verhaͤlt— 
niß an, in welchem der Geldwerth, der in der nächften Zeit 
zu erwartenden Erfparung an Transportkraft zu den Zinfen 
des Anlage- Kapitals ftehe (ganz anders wie ber Privat-Uns 
ternehmung); denn eines Theils ift diefe Erfparung in der 
naͤchſten Zeit gar nicht die gefammte Erfparung , fondern fie 
kann vielmehr auf eine nicht voraus zu berechnende Höhe 
fteigen, indem die Erleichterung des Verkehrs, befonders 
dann, wenn fie nicht auf einzelnen Straßenftrecfen ftattfin- 
det, fondern über ein ganzes Land fi ausdehnt, den Ver: 
Eehr felbft beleben und in hohem Grade vermehren kann; an 
dern Theils kann die Erleichterung‘ des Verkehrs auch noch) 
für andere Staatszwecke, felbft in intellectueller und mora⸗ 
liſcher Beziehung, einen Nutzen haben, der ſich nicht zu Gelde 
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berechnen Läßt; welches beides Privat-Unternehmer, das erfte 
mwenigftens nicht in gleihem Maaße, das legte gar nicht in 
Anſchlag bringen koͤnnen. | 

Daß die erfte Frage bejahend zu beantworten fey, ift im . 
Allgemeinen außer Zweifel, denn es ’ft nicht zu verfennen, 
daß, ba ber Ausnahmen nur wenige find, Eifenbahnen im 
Ganzen nicht allein wirklich eine bedeutende Erfparung an 
Transportkraft und Iransportkoften zu gewähren geeignet 
find, fondern daß dann auch die Erleichterung des Verkehrs 
für die Gefammimaffe des Volkes, durch die Anreigung, 
welche die Leichtigkeit des Vertriebes der Produkte‘ zum beffern 
Anbau des Landes giebt, fo wie in intellectueller und mora: 
liſcher Rücficht von fehr großem und unberechnenbarem Nu: 
ben feyn werde. Ob die zweite Trage ebenfalls bejahend 
fey, bängt zwar ganz von Orts » und Zeitumftänden und 
Verhältniffen ab; daß indeffen die Bejähung, wenigftens im 
Sriedbenszuftande, in der Negel wahrfcheinlich fe, läßt ſich 
aus der Erfahrung felbft, und zwar aus dem Verfahren ab: 
nehmen, welches wirklich die Staaten in Rüdfihtder Straßen, 
mit vollem Rechte, fchon immer befolgt haben. Diefe Er: 
fahrung macht es zugleich noch, gleihfam zufammenfaffend 
und überfihtli, anſchaulich, wie weit der Fall, wenn der 
Staat Eifenbahnen bauen wollte, von demjenigen der Pri— 
vat= Unternehmungen verfchieden if. Die Staaten nämlich 
haben es nun fohon ziemlich allgemein erkannt, wie wichtig 
bie Erleichterung ded Verkehrs durch gute Straßen ift. Gie 
haben, in Solge diefer Einfiht, an die Stelle der natürli: 
‚hen, ſchwer fahrbaren Wege Chauffeen gefeht. Aber mie 
‚ haben fie dieß gethan? Gie haben die Koften dazu aus Staats: 
Mitteln hergegeben, und nicht darnach gefragt, wie hoch ſich 
diefe Koften, von ber Ausgabe an, verzinfen werden. Aber 
mit vollem Grunde haben fie das gethan; denn der Erfolg bat 
bewiefen, daß das Anlage: Kapital von felbft dem Staate 
bunbertfältig fich verzinfete und wieder einfam. Dig glor: 
teiche Negierung des preußifchen Staates hat noch in neuefter 
‚Zeit ein glänzendes Beifpiel dazu gegeben. Sie hat Millio: 
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nen bergefchoffen, um. das Land mit: trefflich- chauffirten 
Straßen zu durchziehen. Here Erelle diefes Aufſahes war 
einer der ‚näheren Augenzeugen davon; denn auch er ‚hat 
Gelegenheit gehabt, vom Jahre 1816 an, als Techniker zu 
dieſem heilvollen Werke mitzuwirken. Der geringe. Zoll, 
welcher auf den neueren Chauſſeen, wie auf ben Alteren, er: 
hoben wird, mag kaum die Erhaltungskoften derfelben decken, 
und ift gewiß weit entfernt, auch nur die geringften Zinfen 
des Anlage: Kapitals zu gewähren; gefchweige denn das Ka- 
pital zurüd zu erftatten. Gleichwohl hat der Staat nicht 
allein tabei wohl fiy befunden, fondern die neuen Straßen 
find auch augenfällig mit eine Urfach und Quelle der Zunahme 
der Blüthe des Staatd gewefen, und das Land fegnet auch 
dafür feinen erhabenen, väterlichen König. Co mie nun 
aber Chauffeen ftatt der gewöhnlichen Wege dem Staate nüg- 
lich und beilfam gewefen find, fo werben es fernerhin une 
fehlbar auch Eifenbahnen flatt der Chauffeen feyn. Denn fie 
verhalten fih im Allgemeinen, in Rüdficht ihres Nutzens, 
zu Ehauffeen faft eben ſo, mie diefe zu den unbefeftigten We: 
gen. Giefind ein zweiter, mindeftens gleich großer, Schritt 
zur Vervollkommnung. Die Staaten werden alfo, eben fo 
wie ſie es. nüglich fanden, Chauſſeen aus Staatsmitteln zu 
bauen, auch wiederum eben fo nuͤtzlich und angemeffen es 
finden, Eifenbahnen gleichfalls aus Staatsmitteln zu bauen, 
fobald es, mitten unter den übrigen noch zu erzielenden Ver⸗ 
vollkommnungen, thunlich und räthlich feyn wird, und fie 
werben dabei eben fo wenig barnad) fragen, wie hoch fie das 
Anlage » Kapital verzinfe, wie fie es bei den Chauſſeen thaten, 
und eben fo wenig, wie fie 5. B. Unterrichts» oder andere 
nügliche Anftalten gründen auf die Geld » Berzinfung des 
Kapitals: fehen. — 

Alles dieſes aber: koͤnnen — nicht thun, und 
ſo zeigt ſich denn augenfaͤllig, wie groß der Unterſchied ſey 
zwiſchen Unternehmungen von Eiſenbahnen durch Privatleute, 
und durch den Staat. Zugleich aber zeigt ſich, daß daraus 
daß Privatleute bei ſolchen Unternehmungen vorſichtig ſeyn 
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müffen, durchaus nicht etwa folgt, daß Eifenbahnen über: 
haupt nicht zu empfehlen wären. Vielmehr behalten diefelben 
ihren großen und in der That unabfehlichen Werth, fo ſchwie⸗ 
rig auch ihre Förderung durch Privat= Unternehmungen in 
vielen Fällen feyn, und fo große Vorſicht auch bei dergleichen 
Unternehmungen nothwendig feyn mag. . 


Yon den Dampfwagen auf Ehauffeen.”) 


Wir haben bisher die Dampffraft nur als ein Fortfchaf- 
fungsmittel auf Eifenbahnen betrachtet, aber der Unterneh: 
mungsögeift iſt in: neueren Zeiten dabei nicht ftehen geblieben. 
Es find verfchiedene, zum Theil mit günftigem Erfolge ge 
kroͤnte Berfuche gemacht worden), Dampfwagen auf Chauffeen 
oder Heerfiraßen zu gebrauchen. Dan hat zwar die Yusführbars 
-Feit diefes Gedankens fehr in Zweifel gezogen; wenn wir aber 
in die Gefchichte der Erfindung der Dampfmafchine zuruͤck⸗ 
bliden, fo feben wir, daß ähnliche Zweifel und Bedenklich- 
keiten fich faft bei jedem wichtigen Fortfchritte derfelben er- 
hoben haben. Vergleichen wir eine Heerftraße und eine Ei- 
fenbahn, fo treten zwei Umftände hervor, welche diefer offen= 
bar einen Vorzug geben. Einer diefer Umftände tft, daß die 
aus der Unebenheit der Oberfläche entftehenden Hinderniffe 
der fich fortwälzenden Bewegung der Räder auf einer Eifen- 
bahn bedeutend: geringer find, als auf einer Landftraße, und 


4) Xus dem ſchon citirten und en Werte ‚von gardner „über 
; Dampfmaſchinen.“ J 
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zwar in dem Verhaͤltniſſe von 1 zu 20. Dieſes Verhaͤltniß 
aber iſt durch die Beſchaffenheit der Heerſtraße bedingt, mit 
welcher die Eiſenbahn verglichen wird. Eine gut gebaute 
Heerſtraße bietet weniger Widerſtand dar, als eine ſchlechte, 
und es iſt eine ausgemachte Thatſache, daß eine nach Mar 
Adams Syſteme gebaute Heerſtraße weit-mehr Widerſtand 
darbietet, als eine ‚gut gepflaſterte. Die: Entſcheidung der 
Frage iſt daher von einer andern abhaͤngig, naͤmlich ob Stra⸗ 
Ben durch Pflaſterung oder- auf andere Weiſe für: Dampfwa⸗—⸗ 
gen ebener und beffer. gebaut werden: tnnen als — iegt 
für Pferdefraft beftimmmten. find. - 

‚Die Eifenbahnen haben aber, außer der — Eben. 
heit, noch einen andern Vorzug vor den Heerftraßen, ‚welchen 
jedoch, wie ih glaube, ‚die Gegner der Anwendung von 
Dampfwagen auf den Straßen mohl fehr übertrieben haben; 
Es ift eines der laͤngſt bekannten Geſetze der Adhaͤſion, daß 
diefe größer zwiſchen den Oberflächen von Körpern gleicher 
Natur, ald zwifchenverfchiedenen ift. So iſt ſie zwiſchen 
Metallen derfelben Art größer, Als zwiſchen zwei Metallen 
verfchiedener. Art. Zmifchen zwei Metallen jeder ‚Art: aber 
ift fie größer, als zwifchen Metal und Stein, ‚ober, zwiſchen 
Metal und Holz. Die Räder; eines Dampfwagens haben 
eine größere-Adhäfion an die Oberfläche des Weges und zei: 
gen daher einen größern: Widerftand gegen das Umdrehen, 
ohne Fortbewegung des-Wagens , als es auf einer Heerfiraße 
der Fall feyn würde, denn auf der Eiſenbahn bleibt der eiſerne 
Selgenkranz in Berührung mit den eifernem Schienen, waͤh⸗ 
rend auf einer gewöhnlichen Straße die mit Eifen befchlagene 
Belge mit der fteinernen Oberfläche in Berührung ift.  Stayb 
and andere ſich locker anhaͤngende Stoffe, bie ſich auf einer 
Heerſtraße fammeln, wirken uͤberdieß, wenn: fie zwifchen bie 
Mäder und die feite Oberfläche der, Straße gedrückt: werben, 
gewiffermaßen wie Walzen und-geben den Raͤdern eine groͤßere 
Leichtigkeit zu gleiten, als wenn, die Straße ganz xein wäre 
und die Räder in unmittelbarer Berührung mit; dev; harten 
Dberfläche bleiben. Die Richtigkeit: diefer Bemerkung zeigt 
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ſich auf den Eiſenbahnen ſelbſt, wo die Adhaͤſton vermindert 
wird, fo oft die Schienen‘ mit fremdartigen Dingen, z. B. 
‚Staub oder. naſſem Thon bedeckt find. Obgleich aber bie 
Aohäfion dev Mäder eines Wagens’ auf einer gewöhnlichen 
Straße, geringer iſt, als bei: ben: Raͤdern eines: Dampfwa⸗— 
gens auf Schienen, fo iſt doch die wirkliche Adhaͤſion auf 
Heerſtraßen groͤßer, als man es gewoͤhntich vorausge⸗ 
ſetzt hat, und voͤllig hinlaͤnglich Wagen fortzutreiben, die 
mn... Laſten nach ſich ziehen. | 

‚ Die-verhältnigmäßige Leichtigkeit, mit. welcher Wagen 
auf Eifenbahnen und Heerftraßen: fortgetrieben werden, trifft 
auf. gleiche Weife-jede bewegende Kraft, mag fie von Pfer⸗ 
ben bder von Dampfwagen herrühren , und mögen Ladungen 
von der: einen oder der andern Kraft fortgetrieben werden, 
die Eifenbahn befigt in Vergleichung mit der Heerftraße im⸗ 
mer denfelben verhäftnißmäßigen Borzug, und eine gegebene 
Kraftmenge der. einen oder der andern Art wird immer in 
demſelben Berhältniffe weniger auf einer Heerftraße, als auf 
einer Eiſenbahn leiſten. Dagegen aber find die Koften der 
urſpruͤnglichen Anlage und der Aufwand ‚für die Unterhal- 
tung einer Eifenbahn gegen die gewiſſe Leichtigkeit der Fort⸗ 
—— in Anſchlag zu bringen. 

Bei den ſeither gemachten Verſuchen, Dampfwagen auf 
beerſtaten zu gebrauchen, hatten die Unternehmer zwei 
Zwecke im Auge, erſtens leichtere und kleinere Maſchinen zu 
bauen, und zweitens verſtaͤrkte Kraft. Es liegt am Tage, 
daß ſich dieſe beiden Zweche bei dem jetzigen Zuſtande unſerer 
Kenntniſſe nut durch die Erzeugung eines Dampfes von ſehr 
hoher / Hize und Spannung erreichen laſſen, ſo daß Dampf 
von dem kleinſten Rauminhalte die größtmögliche mechaniſche 
Wirkung hervorbringe. Die Art, den Wagen fortzutreiben, 
ift im Ganzen der Foritreibungsweiſe auf Eifenbahnen gleich 
gewefenyindtlich durch Kurbeln, die auf die Achſen geftellt 
find‘, "während die Mäder: an denfelben Achſen befeſtigt wer⸗ 
den / loder durch Verbindung der: Kolbenſtangen mit den Rd: 
dern, wie in der Fig. 160 dargeſtellten Maſchine. Bei eini⸗ 
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gen Wagen find der Keffel, und die bewegende Kraft, fo wie 
der Wagen für die Neifenden, auf diefelben Mäder geftellt; 
bei andern aber fteht die Mafchine auf einem beſondern Waz 
gen, und zieht den für die Neifenden beftimmten Wagen nach 
fih, wie immer auf Eifenbahnen. 

Der Hauptunterfchied zwiſcheu den Dampfmafchinen auf 
Eifenbahnen und den für Wagen auf Heerftraßen eingetich⸗ 
teten, beſteht in dem Bau des Keſſels. Es iſt Bier wefent- 
lich, daß der Keſſel, waͤhrend die Kraft unvermindert bleibt, 
leichter und kleiner ſey. Man hat zur Eireichung dieſes 
Zweckes verſchiedene Mittel verſucht, das Waſſer fo zu ver: 
theilen, daß eine mit ihm in Berührung ftehende beträchtliche 
‚Oberfläche der Wirkung des Feuers ausgefegt werde. Cs 
wurde in dünnen Schichten auf flachen Platten ausgebreitet, 
oder zwiſchen Eifenplatien, die fich in geringer Entfernung 
von einander befanden, während das Feuer zwiſchen ihnen 
wirkte, oder in kleine Röhren vertheilt, um welche das Feuer 
fpielte, oder in Eylinder, die in einander geſtellt waren. 

In der Gefhichte der Anwendung der Dampffraft als 
eines Fortfhaffungsmittels auf Heerftrafen fteht der Name 
Goldmworthy Gurney, eines Arztes und Chemikers in 
Cornwall obenan. Einige Verfuche, die er feit 1822 über 
die Wärme angeftellt hatte, lenkten feine Aufmerkſamkeit auf 
den Plan, Dampfmafhinen auf Heerftraßen anzuwenden, 
- und feit 1825 war er bemüht, eine Dampfmafchine zu bauen, 
welche zur Erreichung feines Zweckes dienen konnte. Diele 
Andere folgten ihn nad. Ob fie, oder ſonſt Jemand durch 
gluͤcklichern Erfolg, durch größere Begänftigung des Publis 
kums, oder durch höhere Geifteskraft ihm auf der betretenen 
Bahn zuvorkommen werden, läßt ſich jept nicht leicht vor— 
ausfagen. Was aber auch der Erfolg feyn möge, Gurney 
gebührt die Ehre, daß er zuerſt die Ausführbarkeit des Ge⸗ 
dankens dargethan hat. 

Die Unglaͤubigkeit, der Widerſpruch, und ſelbſt die Ver- 
fpottung, die, Gurney’s Plan fand, waren hoͤchſt merk⸗ 
wuͤrdig. Alle kunſtverſtaͤndigen Werkmeiſter traten ſeinen 
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Anfichten ſogleich entgegen, die geiſtige Beſchraͤnktheit, die 
zuweilen durch eine haupiſaͤchlich, ja ausſchließend auf einen 
blos praktiſchen Zweck gerichtete Bildung hervorgebracht und 
fpäter. durch blos praktiſche Beftrebungen unterhalten wird, 
erflärt einigermaßen dieſe Erſcheinung. „ber ich geſtehe,“ ſagt 
Dr. Lardner, „mit Befremden habe ich in den letzten zehn 
Jahren, die, ganzliche Ungläubigkeit bemerkt, die unter Maͤn— 
nern von ‚wiffenfchaftlicher Bildung. berrfchte, eine Unglaͤu— 
bigfeit, welche felbft durch die unzweideutigfte praktifche 
Bewaͤhrung kaum entfernt worden iſt.“ „Unter den wiſſen-⸗ 
ſchaftlich gebildeten Maͤnnern,“ ſagt Gurney, „hat meine 
Meinung Niemand beguͤnſtigt, als allein der verſtorbene Dr. 
Wollaston.“ 
Auch Gurney war von der falſchen Anſicht berangen, 
welche ſo lange hinſichtlich der Anwendung von Dampfwagen 
auf Eiſenbahnen verbreitet geweſen iſt, und, mie wir gezeigt 
haben, , die Sortfchritte der Erfindung weſentlich aufgehalten 
hat. _ ‚Dhne die Frage durch Verfuche zu entfcheiden, nahm 
er ‚bei feinen erften Arbeiten für ausgemacht an, daß die Ad— 
haͤſion der Mäder auf einer, Heerftraße zu gering fey, um 
einen Wagen forttreiben zu. können. Ausgezeichnete Kunft= 
verftändige. ‚verficherten ihm, ‚wie er fagt, daß. dieß durch 
wirkliche Verſuche ausgemittelt,fey. _ Es ift aber auffallend, 
daß ein fo. einfi ichtiger fcharfiinniger Mann fih nicht genauer 
nad den angeblichen wirklichen Berfuchen erfundigte. Genug, 
er nahm es als enſchieden an, daß die Näder. nicht im Stande 
wären, den, Wagen fortzutreiben, und verwendete viel Mühe 
und Geſchicklichkeit, Hebel und forttreibende Vorrichtungen 
zu erfinden, die auf den Boden ungefaͤhr wie Pferdefuͤße 
— um den Wagen fortzutreiben. Nach mehreren 
fruchtloſen Verſuchen dieſer Art brachte ihn die dabei erlangte 
Erfahrung zur Erkenntniß der Wahrheit, und er fand, daß 
die Adhaͤſion der Raͤder nicht nur hinlaͤnglich war, einen 
ſchwer beladenen Wagen auf einer ebenen Straße fortzutreis 
ben, Tondern auch fähig, ihn über alle Anhöhen zu führen, 
die, auf gewoͤhnlichen Heerſtraßen vorkommen. 
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Es würde meinem Zwecke fremd ſeyn, alle Schritte, 
welche allmählig zu einer Berbefferung feiner Erfindung führ- 
ten, umftändlih anzugeben. ie ift, wie andere Erfinduns 
gen, nad mehreren Sehlfchlagungen weiter gefommen, hat 
aber endlich den Punkt erreicht, wo fie allein durch eine um— 
faffende praktifche Anwendung zu weiterer Vollkommenheit 
gelangen Fann. | | 

Der Keffel der Mafchine ift fo eingerichtet, daß kein Theil 
deffelben, im welchem Metall der Wirkung des Feuers ausge- 
fegt iſt, felbft die Stäbe des Noftes nicht ausgenommen, 
außer Berührung init dem Waffer wäre. Bedenkt man, wie 
fhnell die Wirkung eines heftigen Heerdfeuers Metall zer: 
ftört, wenn nicht Waffer die Hite abhält, ſich anhäufen, fo 
wird man einfehen, wie vortheilhaft diefer Umftand ift. Ich 
babe gejeben, daß die Stäbe eines neuen, nie vorher gebrauch: 
ten Noftes auf einer einzigen Fahrt, zwifchen Liverpool und 
Manchefter fhmolgen, und der Erfinder einer andern Form 
von Dampfmagen hat dem Dr. Lardner geftanden, daß 
feine Noftftäbe, obgleich von anfehnlicher Stärke, nicht län 
ger, als eine Woche dauern würden. In Gurney's Keſ— 
fel find die Noftftäbe felbft Röhren, die mit Waffer angefüllt 
find, und. bilden eigentlich einen Theil ded Keffels. Diefer 
Keffel beſteht aus drei ftarken metallenen Eylindern, die ho— 
rizontal über einander liegen. Einen Vertical-Durchſchnitt 
giebt Fig. 169. Die Enden der drei Eylinder find D Hund IJ. 
In die Eeite des unterften Cylinders D ift eine Neihe von 
Nöhren eingelaffen, die Fig. 170 im Grundriffe zeigt. Diefe 
Möhren find ein. wenig aufwärts gerichtet, aus einem Grunz » 
de, den wir bald erklären werden. In dem Vertical⸗Durch— 
ſchnitte Fig. 169 kann nur eine diefer Nöhren bei C. fichtbar 
ſeyn. Die anderen Enden diefer Nöhren A find mit eben fo 
viel aufrecht ftehenden Nöhren verbunden, von mwelder E 
eine ift. Die oberen Enden @ diefer aufrecht ftehenden Roͤh— 
ren find mit einer andern Meibe von Nöhren K in gleicher 
Anzahl in Verbindung, die von G ausgehen, und, ein wer 
nig aufwärts gerichtet, fich in dem zweiten Eylinder H endigen. 
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In der Anſicht des Keffels Sig. ım' find die drei Ey: 
linder mit denfelben Buchftaben bezeichriet. Zwiſchen den 
Cylindern D und H befinden ſich zwei Verbindungs-Nöhren 
B und ähnliche zwifchen den Eylindern H und J. Der Na: 
tur des Durchfchnitts gemäß, koͤnnen diefe nur ale eine ein- 
zige Nöhre in Fig. 169 erfcheinen. Aus dem obern Theile 
des Cylinders I, geht die Roͤhre N hervor, die der Mafchine 
Dampf zufährt. 

Man fieht, daß der Raum F auf allen Seiten von ei: 
nem aus Möhren beftehenden Mofte eingefchloffen ift, welcher 
mit den Cylindern D und H verbunden ift, die unter ſich 
durch die Nöhren B in Verbindung ftehen. Es ergiebt ſich 
hieraus, daß Waffer, dem Cylinder I zugeführt, durch die 
Möhren hinabfließt und wenn es den Eylinder D und die 
Roͤhre C gefüllt hat, allmählig in B und E binauffteigt und 
‚endlich die Röhren K und den Eylinder H füllt. Die Roſt— 
roͤhren C E K bilden den Feuerheerd. Die Röhren C find 
das Feuerlager, die Röhren E und K die Hinterwand und die 
Decke des Heerdes. Die Feuerthuͤr fieht man bei M Fig 171. 
Der Flammenzug geht Über die Möhren K, und Flammen 
und heiße Luft werde in den Nauchfang geführt: Der Theil 
der Hitze des brennenden Feuers, welcher in andern Heerden 
die Noftftäbe zerftört, wird bier verwendet, das in den Roͤh— 
ren C enthaltene Waffer zu erwärmen. Die ausftrahlende 
Wärme des Feuers wirft auf die Nöhren K, auf die- Möhren 
E und theilweiſe auf die Eylinder D und H und die Nöhren 
B. Der Zug der heißen Luft und der Slammen, der bei A 
in den Kanal gebt, wirft auf die Mücfeite der Nöhren E 
und die oberen Seiten der Röhren K und geht endlich in den 
Rauchfang über. 

Wird das Waffer in den Nöhren CERK erwärmt, fo 

wird e& fpecififch leichter ald Waſſer von geringerer Tempera— 
tur, und erhält daher ein Streben aufmärts zn ſteigen. Es 
geht fchnell in H über, Die Fälterem Theile gehen. mittlerers 
meile hinab, und die geneigte Lage der Nöhren C und K 
begünftigt jenes Streben des erwärmten Waffers, fo daß ein 
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ungemein fehneller Umlauf hervorgebracht wird, fobald das 
Feuer auf die Nöhren zu wirken beginnt. Hat das Waffer 
eiue fo hohe Temperatur erlangt, daß fchnel Dampf erzeugt 
wird, fo werden in den dad Feuer umgebenden Nöhren ftets 


Brlaſen gebildet, und wenn diefe in den Nöhren bleiben, fo 


würde die Wirkung des Feuers nicht nur den Dampf zerfes 
‚ ten, fondern auch die Möhren glühend machen, weil. das 
Waſſer nicht hindurchginge, um die Hipe zu entführen. 
Die gerteigte Lage der Nöhren verhindert diefe nachtbeilige 
Folge. Eine in den Röhren C und K entftandene Dampf: 
blafe, melde das Streben hat, im Verhaͤltniſſe ihrer Leich— 
tigkeit gegen das Waller ſich zu erheben, fteigt nothwendig 
aufwärts in Cnah A, in K nach H. Diefe Bewegung des 
Dampfes aber wird unterftügt durch die fchnelle Bewegung 
des Waffers, die ftets in den Nöhren flattfindet, wie wir be- 
reits erklärt haben; fonft wäre es möglich, daß ungeachtet der 
Leichtigkeit des Dampfes gegen Waffer, eine Blaſe in der 
engen Nöhre bleiben würde, ohne zu fteigen. Ich hebe dieß 
befonders hervor, weil man das Verbrennen der Möhren, wie 
ich glaube irrig, dem Keffel zugefchrieben bat. Ich habe, 
um die Sache durch Erfahrung zu erproben, zwei Eylinder, 
wie D und H, durch Glasröhren verbunden, mie die mit 
C EK bezeichneten. Der fchnelle und beftändige Umlauf 
des Waffers wurde dadurdy fichtbar. Es-bildeten fich zwar 
Dampfblafen in den Nöhren, aber fie giengen fchnell- in den 
obern Cylinder über, und fliegen zu der Oberfläche, fo daß 
die Ölasröhren nie eine höhere Temperatur erbielter, als das 
durch diefelben gehende Waffer hatte. 

Diefes ift, meiner Meinung nach, der Hauptvorzug 
von Gurneys Keſſel. Kein Theil des Metalles, woraus 
er befteht, kann eine höhere Temperatur erhalten, als da 
darin enthaltene Waffer, und diefe Temperatur läßt fich, 
mie Jeder fieht, mit der größten Genauigkeit regeln. ch 
babe die Röhren diefes Keffels gefehen, während fie fbon | 
lange Zeit der Wirkung des Feuers ausgefegt waren, und 
nie bemerkt, daß der Muß der fie bedeckte, geglübt hätte, 
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was der Sal gewefen feyn müßte, wenn die Röhre bis zu 
einem gewiffen Grade wäre erhigt worden, Da der Keffel 
in allen Theilen cylindrifch ift, fo hat er diejenige Form, 
welche in mechaniſcher Hinficht die größte Stärke gemährt, 
und in gegebenen Dimenfionen die größte Waffermenge ent: 
- hält. Auch iſt er frei von den durch ungleiche Ausdehnung 
entftehenden Mängeln, die fo nachtheilig, in röhrenförmigen 
Keffeln find. Die Röhren C und K können ſich frei nad) 
ihrer Länge ausdehnen, ohne in ihren Fugen loder zu mer: 
den und ohne irgend einen Theil der Vorrichtung zu fpannen. 
Die Nöhren E, die kurz find, Fönnen fi nur fehr wenig 
ausdehnen, und man fieht leicht, daß die langen Nöhren, 
mit welchen fie verbunden find, dadurch feine Spannung er: 
leiden. Bo fea 
Derwandelt ſich Waffer in Dampf, fo wird jeder mit 
ihn verbundene fremdartige Stoff frei. auf den Boden des 
Gefäßes niedergeichlagen, in welchem das Waſſer verdampft. 
Alle Keffel müffen daher von Zeit zu Zeit gereiniget werden, 
damit ſolche Niederfchläge fich nicht als eine. Ninde auf ber 
innen Oberfläche anhaͤufen,“) und dieß ift, mie man einfieht, 
bei röhrenförmigen Keffeln mit befondern Echmierigfeiten 
verbunden. In dem Keffel, den wir hier betrachten, würde 
die aus dem Miederfchlage entftandene Ninde ſich in den Roͤh— 
ren C und K anhäufen, und, wenn fie nicht weggefchafft mür- 
den, die Nöhren endlich verftopfen, aber überdies, da fie ein 
fchlechter Wärmeleiter ift, die nachtheilige Wirkung haben, 
daß fie die’ Hige bei dem Uebergange aus dem Teuer zu dem 
Waffer auffinge, wodurch das Metall der Nöhre übermäßig 
erhist würde. Gurney,. der dieß vorausfah, fiel auf ein 





*) Außer befondern Vorkehrungen bei der Einrichtung des Keffels, 
fucht man die Anhäufung des Bodenfages, der gewöhnlich aus kohlen— 
faurem Kalk und zuweilen auch Kochſalz befteht, dadurd) zn verhüten, 
daß man gekochte oder zerquetfchte Kartoffeln oder die Abfälle von 
Malz in den K ffel wirft. Andere haben als das wirkfamfte Mittel einen 
Bufa& von gröblich gepulverter Holzkohle vorgejchlagen, 
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finnreiches chemiſches Mittel, die Anhaͤufung des Nieder- 
ſchlags zu verhüten, indem er zumeilen. eine Säure in bie 
Röhren goß, die fih mit dem Niederſchlage verbinden und 
ihn mwegihaffen mußte. Diefes Mittel war ganz wirkfam, 
wiewohl die praktifche Anwendung beffelben in den Händen 
gewöhnlicher Mafchinenwärter nicht ohne Schwierigkeiten 
war. Gurney ließ durch Wollaston bewegen, «8 
beizubehalten, bis dreWfahrung ihm die Unmoͤglichkeit bes 
wies, es bei der gewöhnlichen Benugungsart der Keffel wirk— 
fam anzuwenden. Er gieng dann zu einem einfachern, ‚aber 
nicht minder wirkſamen Mittel über, den Niederfchlag durch 
mechanifche Vorkehrungen wegzufchaffen. Der Mündung der 
Möhren gegenüber und auf der andern Geite der Eylinder D, 
H werden mehrere Löcher angebracht, weldye, wenn der Kef- 
fet gebraucht wird durch Metallſchrauben verftopft werden. 
Bei der Neinigung der Röhren zieht man die Schrauben 
heraus, und bringt. durch die Löcher einen eifernen Krater 
in bie Röhren, welcher. rückwärts und vorwärts, gefchoben, 
ben Miederfchlag mwegräumt. Auf. diefe Weife kann ein ges- 
woͤhnlicher Tageloͤhner den Keffel reinigen. Die. Zeit, in 
welcher ein Keffel diefer Art der Reinigung bedarf, wird 
größtentheils durch die Befchaffenheit des gebrauchten Waffers 
bedingt. Selbſt bei dem Gebrauche des ſchlechteſten Waſſers 
tt es, wie Gurney verfichert,; de ben — alle 
44 Tage zu reinigen. Zu 

‚ gr. den fpäter gebauten Keſſeln hat Gurney den Zug 
auf dem Feuerheerde durch die Art bewirkt, wie er den über: 
flüffigen. Dampf. in den Rauchfang treibt. Dieſe Vorrich- 
tung hat ſich vollkommen wirkſam bewieſen, und man bat 
gegen ihre Anwendung in Dampfwagen auf Heerſtraßen nur 
den Einwurf gemacht, daß ſie durch das Baer “. 
fie hervorbrigt, Pferde fcheu machen würde: 

In den Dampfmafıhinen auf der.Liverpool: Bahn: a 
der Dampf durch die Ausleerungsröhre des Cylinders gerade . 
in den Rauchfang, indem er mit der abmechfelnden Bewegung 
des Kolbens ſtoßweiſe entweicht und ein Geraͤuſch hervorges 
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bracht wird, welches auf einer Eiſenbahn feine Unbequem: 
lichkeit verurfacht, auf Heerflraßen jedoch nemiß. bedenklich 
feyn würde. In Gurney’s Mafchine wird der aus den 
Eylindern entweichende Dampf in .ein Behaͤltniß geführt, 
welches er Blafekaften nennt, der: zu deinfelben Zwecke dient, 
wie die obere Abtheilung eines Blaſebalgs. Er empfaͤngt 
den Dampf aus den Cylindern in einzelnen Stoͤßen, laͤßt ihn 
aber in einem fletigen ⸗ Strome di viele Feine Möhren in 
den Rauchfang entweichen. Auf diele Weife wird ein ‚regel- 
mäßiger Luftzug ‚bewirkt und kein Geräufch bemerkt. Auch 
bat der -Dampf.noch einen andern Ausgang, fo daß der Fuͤh— 
ver ‚des Wagens im Stande ift, den-Zug. des Rauchfangs 
zu verftärken oder zu.vermindern, oder auch ‚ganz zu hemmen, 
um.die Stärke des Feuers nach der Befchaffenheit der Straße 
zu beſtimmen. Dieß iſt in der Praxis vine große Bequem: 
lichkeit, weil es auf einigen Straßen kaum noͤthig iſt, das 
Heerdfeuer durch Luftzug zu verſtaͤrken, auf andern abe ein 
ſehr beftiges Seuer unentbehrlich it. 

Mit jenem Blafekaften ift .eine andere praktifch wichtige 
Vorrichtung verbunden. Die Röhre, durd) welche das den 
‚Keffel fpeifende Waſſer aus dem Behälter ihm zugeführt 
wird, laͤuft in Windungen durch den Blafekaften, fo da ein 
langer Faden des Speifewaffers.der Hite ded aus dem Eylinder 
entweichenden und in: dem Kaften eingefchloffenen Dampfes 
ausgefegt ift. In dem Durchgange durch diefe Roͤhre wird 
das Waffer von 12° auf 80% Reaum: erwärmt. : Die Teue- 
rungsmittel, die. noͤthig ſeyn würden, ‚dieß zu bewirken, wer- 
den daher erjpart, und maruperechnet, daß dieß '/„ derzur Ber: 
'dampfung des, Waffers erforderlichen Feuerung beträgt. :Noch 
‚wichtiger aber in einem Dampfwagen ift es, daß ein Theil 
des Gewichts der Mafchine erfpart wird, ohne ihr dadurch 
etwas von ihrer: Kraftizu entziehen. Während das Waſſer 
in: der oben befchriebenen  wurmförmigen Nöhre die Wärme 
des in dem Blafekaften enthaltenen Dampfes aufnimmt, con= 
"denfirt 68 /, des überflüffigen Dampfes, welches dann von 
bier in den Wafferbehälter geführt: wird, fo daß. man auf 
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dieſe Veife.'/, an Gewicht und Raum des, Waſſers erfpart, 
das auf bem Wagen zur Speifung des Seit, geführt wer: 


den muß. 9 


Die, Erfahrung bat beiviefen, daß —* Norrichtung 


| alle Nachtheile verbütet ; die durch. Geraͤuſch enfteben könnten. 


In allen Keſſeln verurſacht ‚die heftige Aufwallung ‚bei 
dem Sieden eine Bewegung im Waſſer und viele. Gegenftv- 
mungen, durch welche ‚der Dampf, wenn er auf der Ober: 
fläche des Waſſers frei wird, einen, anſehnlichen Theil, ‚des 
Waſſers in mechaniſcher Miſchung mit ſich wegnimmt. „Gebt 
dieſes Waßer, das keine der Eigenſchaften des Dampfes be⸗ 
ſiht, und die Kraft des Dampfes, ‚mit welchem es ſich ver⸗ 


miſcht, nicht verflärkt, durch die Cylinder, ſo wird ſehr viel 


Hitze und Waſſer verfchwenbet, und es entftehen andere nach⸗ 
theilige Wirkungen, In jedem Keſſel muͤſſen daher Vorkeh⸗ 
rungen gemacht werden, um das in dem Dampfe enthaltene 
Waſſer abzuſcheiden, ehe der Dampf i in, den, ylinder „über: 
gebt, In gewöhnlichen, aus Metallplatten- beſtehenden Keſſeln 
dient der uͤber der Oberflaͤche des Waſſers befindliche große 
Naum, der Dampfraum, zu dieſem Zwecke. ‚Der. Dampf 
wird bier, nicht bemegt oder geftört, das mit demfelben mecha⸗ 


niſch vermiſchte Waſſer faͤllt daher xermoͤge ſeiner Schwere, 
und im oberen Theile bleibt der reine Dampf, zuruͤck. In den 
‚Heinen vöbrenförmigen Keſſeln aber, ‚Hat die, Sache: größere 


Schwierigkeit gehabt. Die engen Räume, in, welchen ‚das 


Sieden bier ſtattfindet, find Urſache, daß ſich mehr Waſſer 


mit dem Dampfe RES! als, in —3 — ah Bat 


*) In Kefieln fuͤr ſtehende Maſchinen oder —* a wird 


die Dampfröhre, nachdem ‚fie; durch den Blaſekaſten gegangen iſt, fort⸗ 
geſetzt, und Läuft in mehreren. Bindungen über den Keffel, ‚um, die 


überflüffige Hige nd dem Durchgange durch den Keffet und ehe fie den 


Rauchfang erreicht, aufzunehmen. "Die Grfahrimg hat gezeigt, baf bei 


Dampfwagen auf Heerſtrahen die durch duch! die uͤberfluͤſſtge Hitze 


‚gewonnene, Kraft nicht hinlaͤnglich iſt, das Gewicht der Kohlen —— 


ſchaffen, die noͤthig MR fie zu unterhalten, 34 
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finden wuͤrde, und der Mangel eines Dampfraums macht 
die Abfonderung des Waffers von dem Dampfe etwas ſchwie⸗ 
tig. Man bat diefe Nachtheile durch mehrere ſehr finnreiche 
Erfindungen befiegt. Ich habe bereits den durch die Einrich- 
tüng der Möhren bemwirkten ſchnellen und regelmäßigen Um— 
lauf des Dampfes beſ⸗ hrieben. Die Regelmaͤßigkeit der Dampf: 
frömungen in diefen Röhren vermindert allein fchon die Ver— 
mifchung des Waſſers mit dem Dampfe. ' Dazu kommt noch 
das wirkſame Abfonderungsmittel, welches der Keſſel I ge- 
währt, ein ziemlich großer eiferner Eylinder, der außer dem 
unmittelbaren Einfluße des Seuers angebracht iſt. Der 
Dampf wird zum Theil ſchon in dem Cylinder Hvon dem 
Waſſer abgeſondert, und der mit dem Waſſer mechanif ch ver: 
mifchte Dampf, der fogenannte feuchte Dampf,“ geht in 
den ‚Abfonderungs =» Cylinder I Über. Hier wo der Dampf 
'gleichfam in ruhendem Zuftande ift, fallen die Waſſertheilchen 
nieder, und der reine Dampf bleibt in dem oberen Iheile des 
Cylinders.  Diefer Abfonderungs « Eylinder vertritt daher 
völlig die Stelle des Dampfraums über der Oberfläche des 
Waſſers in den großen Keffeln. Der trocene Dampf wird 
gefammelt, um durch die Nöhre N’ zum Treiben der Ma— 
ſchine ausgeleert- zu werden, während das auf den Boden 
gefammelte Waffer durch die Röhre T in den unterften Cy— 
linder D geführt wird, um wieder durch den le feinen 
Umlauf zu machen. 

Die Kolben der Mafchine wirken auf die Achſen der Hin: 
terräder des Wagens, welche die Mafchine tragen, mittelft 
Kurbeln, wie bei den Dampfiwagen auf der Liverpool: Bahn, 
fo daß die Achſe fich ftets umdreht, während die Mafchine 
arbeitet. Die auf der Achfe befindlichen Näder find nicht 
beftändig an derfelben befeftigf, mie bei den Eifenbahn Wa: 
gen, fondern können fidy auf ihr umdrehen, wie gewöhnliche 
Wagenräder. In den Nädern find unmittelbar auf den Ach: 
fen zwei hervorragende Hebel befeftigt, die fich mit der Uchfe 
drehen und die Stellung zweier«entgegengefegten Nadfpeichen 
haben, Sie können bald an das Rad befeftigt, baldı wegge- 
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nommen werben, fo daß fie nach dem Belieben des Wägen- 


führers die Mäder treiben, ſich mit der Achſe zu beiwegen, - 


oder der Achſe die Freiheit laffen, fich unabhängig yon dem 
Nade, oder dem Nade fi unabhängig von der Achfe umzu⸗ 
drehen. Die Mafchine Bann mittelft diefer Hebel ein Rad 
oder beide treiben. Werben beide Hebel mit den Rädern in 
Berbindung gebracht, fo bringt die Kurbelftange beide Raͤder 
zum! Umbrehen, und in diefem Falle tritt diefelbe Wirkung 
ein, die wir bei den Dampfwagen auf der Kiverpool+ Bahn 
fehen. Selten aber ift die nöthig, ba die Adhaͤſion eines 
Rades mit der Straße gewöhnlich hinreichend ift, den Wa⸗ 
gen fortzutreiben. Der Wagen wird meift nur durch eines 
der beiden Hinterräder getrieben. Die Vorderräder drehen 
fich wie gewoͤhnliche Wagenräder. Die Stellung diefer Raͤ⸗— 
der kann von dem Wagenführer nach Belieben mittelft einer 
einfachen Vorrichtung verändert werden, und fo wird der 
Wagen ftets mit Genauigkeit und Leichtigfeit geführt. 

Die zur Forttreibung eines Wagens auf gemöhnfichen 
Straßen nöthige Zugkraft verändert ſich nach der Befchaffeite 
heit der Straße, und daher ift auch der Drud auf die Kol— 
ben der Mafchine einer Veränderung unterworfen. ’ Noch 
mehr Deränderungen aber bewirken die Unebenheiten der Heer⸗ 
firaßen. Die unvermeidliche Veränderung in der Stärke der 
treibenden Kraft wird erlangt, wenn der Dampf in dem Keffel 
mittelft des Regulator-Ventils geregelt wird, wie wir bes 
reits bei der Befchreibung der Dampfmwagen auf Eifenbahnen 
angegeben haben. Syn dem vorliegenden Salle aber geht man 
meiter. Der Dampf in dem Keffel kann zu einem Drucke 
von 100 bis 200 Pfund auf den Quardratzoll gefpannt wer: 
den, wogegen der Drud auf den Kolben nicht über 30 bis 
40 Pfund fteigen darf: So fteht dem Wagenführer ftets 
eine unermeßliche Dampffraft zu Gebote, und ift ein Hügel 
zu überfteigen oder wird der Weg rauh, fo kann er die Kraft 
erlangen, die, er braucht, um die: Schwierigkeiten a be: 
fiegen. _ 

Zwei Esioieigteten giebt ed, welche man bei der An: 
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wendung, der Dampfivagen. auf — immer gefuͤrchtet 
hat, erſtens die Erlangung hinlaͤnglicher Kraft, um uͤber 
Anhoͤhen und rauhe Straßenſtrecken zu kommen, zweitens 
die vermeinte Unzulaͤnglichkeit der Adhaͤſion der Raͤder auf 
Heerſtraßen. Die erſte dieſer Schwierigkeiten hat man da⸗ 
durch zu uͤberwinden geſucht, daß man ſtets einen Dampf 
von ſehr hohem Drucke mit vollkommener Sicherheit im Kef- 
fel unterhielt. Was die andere Schwierigkeit betrifft, fg ha⸗ 
ben alle Berfuche gezeigt „. es fey kein Grund zu der Vorauss 
fegung,, ‚daß die Adhaͤſion der Mäder unzureichend zum Fort: 
treiben fey., Gurney fuhr mit feinem Dampfwagen über 
bedeutende Anhoͤhen auf den Straßen um London. 

Ein doppelter Kolbenhub bewirkt eine Umdrehung der 
treibenden Raͤder, und noͤthigt den Wagen, ſich uͤber einen 
Naum zu bewegen, der dem Umfange der Raͤder gleich iſt. 
Es iſt daher klar, daß, je groͤßer der Durchmeſſer der Raͤder 
iſt, der Wagen deſto beſſer zu geſchwinder Sortfhaffung paßt, 
wogegen Räder von Fleinerem Durchmeſſer beſſer für Kraft- 
wirfung find. Die.von der Mafchine auf die Näder ausge- 
übte forttreibene Kraft ſteht im umgekehrten Berhältniffe 
mit dem Durchmeffer der. Raͤder. Bei Wagen, die beitimmt 
find, fchwere Laften mit mäßiger Geſchwindigkeit fortzuſchaf⸗ 
fen, wird man kleinere Raͤder anwenden, wogegen bei denje— 
nigen, welche Reiſende mit bedeutender Schnelligkeit fort— 
ſchaffen ſollen, Raͤder von wenigſtens 5.5uß Durmeſſer die 
vortheilhafteſten ſind. 

Unter den vielen Vorurtheilen zu welchen die neue Er⸗ 
findung Anlaß gab, iſt in ſeinen Wirkungen das nachthei— 
ligſte und in ſeiner Falſchheit das auffallendſte, die Meinung, 
daß Dampfwagen den Straßen ſchaͤdlicher ſeyen, als. die 
von Pferden.gezogenen Wagen. Diefer- Irrthum iſt in dem 
Berichte des zur Unterfuchung der Dampfmagen - Angelegen= 
heiten. ernannten Ausſchuſſes des. britifchen Unterhaufes klar 
und gruͤndlich aufgedeckt worden. Es wird darin einleuchtend 
dargethan. daß Dampfwagen eine Straße nicht ſchneller ver⸗ 
derben, als gewoͤhnliche Wagen, ſondern ‚baß-die Fuͤße der 
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Pferde eine Straße ſchneller zerſtoͤren, als die Wagenraͤder. 
Dampfwagen koͤnnen breite Felgenkraͤnze haben und wirken 
daher auf die Straße wie Walzen, wodurch die. Oberflaͤche 
derſelben Feſtigkeit erlangt. Die treibenden: Mäder, bie er⸗ 
weislich nicht auf der Straße gleiten, wirken nicht nachthei⸗ 
liger, als die gewöhnlichen. rollenden Raͤder, daher wird die 
‚Strafe durch Dampfwagen nicht mehr abgenuhzt, als durch 
gewoͤhnliche Wagen, aber die durch die ſtampfenden und auf⸗ 
wuͤhlenden Pferdefuͤße verurſachte Abnutzung der Straße iſt 
oft weit bedeutender, als die zerſtoͤrende Wirkung der Wa⸗ 
genraͤder⸗ In dem ‚angeführten Berichte iſt es erwieſen/ daß 
die Einfuͤhrung von Dampfwagen weſentlich zur Erhaltung 
der Landſtraßen beitragen wird, ‚uud daß Reiſende dadurch 
‚ebeir-fo: viel erſparen werden, als ſie an Vortheilen ſchneller 
Fortſchaffung gewinnen. > 3 07 alt m 
Man bat das Gewicht der bei Dampfwagen noͤthigen 
Maſchinerie zuweilen als einen Einwurf gegen ibre praktische 
Nuͤtzlichkeit angewendet. Gurn ey behauptet es laſſe · fi 
durch Berbeſſeruug der Maſchinerie das Gewicht ſeiner Wa⸗ 
gen, ohne ihre fortreibende Kraft zuſ chwaͤchen, auf 835 Zent⸗ 
mer herabſetzen/ mit Ausnahme der Ladung, der Feuerungs⸗ 
Mittel: und des Waſſers; aber ver glaubt· das Gewicht noch 
mehr vermindern zu koͤnnen. J —DV— 
‚Einivon Gurney gebauter Dampfwagen, der 8 Stun⸗ 
‚ben geht, verrichtet nach ſeiner Angabe das Werk von unge⸗ 
faͤhr 30 Pferden! Er berechnet, daß das Gewicht ſeines fort⸗ 
treibenden Wagens, der 18 Perſonen ziehen kann / dem Ge⸗ 
wicht von 4Pferden gleich, and der Magen, in welchem die 
Reiſenden ſitzen, eben ſo ſchwer, tals ‚ein gewoͤhnlicher ſey, 
der dieſelbe Perſonenzahl faffen koͤnne. Dieıganzen Vorrich⸗ 
tung des forttreibenden Wagens und des Perſonenwagens 
würde daher ſo ſchwer jeyn, als eine gewoͤhnliche Poſtkutſche 
mit 4 Pferden. on pm F sn Anilhinfle 9 
Doampfwagen werden zur Fortſchaffung von Perſonen 
oder Guͤtern auf gewoͤhnlichen/ Straßen in doppelter Artbe⸗ 
mitt Nentweder traͤgt der Wagen die Laſt, oder er gieht ſie, 
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und man hat bald die eine, bald die andere Weiſe verſucht. 
Jede hat ihre Rachtheile und Vortheile. Traͤgt derſelbe Wa⸗ 
gen“ die Maſchine und Ladung, fo wird. das Gewicht des 
Ganzen. im Berhältniffe zu der Ladung geringer feyn, und 
es: kann ein größerer Druck auf die Räder hervorgebracht 
werden, um die Ladung fortzutreiben; auch glaubt man, es 
laſſe ſich eine größere Leichtigkeit in der Wendung und Lei: 
tung‘ des; Fuhrwerks, eine größere Sicherheit in dem Hinab⸗ 
fahren: von Anhöhen und eine Erfparung am Anlage⸗Kapital 
dadurd erlangen. Dagegen werden die: Reifenden, wenn 
fie ſich mit der Maſchine auf bemfelden Wagen befinden, durch 
das Geräufch der Mafchinerie, und durch die Hitze des Keffels 
und. des: Heerdes belaͤſtigt. Die Gefahr einer Exploſion iſt 
zwar ſo gering, daß fie vielleicht Faum Erwähnung verdient, 
aber felbft die Furcht vor einer Gefahr, ſey fie auch unge: 
gründet, : follte nicht unbeachtet bleiben, Dieſe Beſorgniß 
wird offenbar gehoben oder vermindert, wenn die Meifenden 
in einem von der Dampfmafchine abgefonderten Wagen figen; 
‚der größte Vortheil einer ſolthen Abfonderung aber ift, daß 
es dadurch. erleichtert. wird, eine Maſchine mit einer andern 
zu vertauſchen, ‚wenn unterwegs sein Unfall oder eine Störung 
eintritt, und wofern ein ſolcher Unfall an einem: Drte eintrete, 
wo feine neue Mafchine zu haben wäre, fo fünnten die. Rei, 
fenden durch ‚Pferde weiter gefchafft werden, bis. ein anderer 
Dampfwagen’erlangt wuͤrde. Auch darin liegt ein Vortheil, 
daß die Wagen: für. Neifende, wenn die Mafchinen ‚ausge: 
beſſert oder geveiniget: werben. muͤſſen, nicht muͤſſig zu blei⸗ 
ben. brauchen. Es iſt nicht dieſelbe Zahl von Wagen für 
Reiſende nothwendig, wenn die Maſchine gebraucht wird, ſie zu 
ziehen, als wenn man den Dampfwagen benutzt, ſie zu tragen. 

Wird eine ſehr ſtarke Dampfmaſchine gebraucht, ſchwere 
Ladungen fortzuſchaffen, fol wuͤrde es unausfuͤhrbar ſeyn, 
die Maſchine und die Ladung auf vier Raͤder zu ſtellen, da 
der Druck ſo bedeutend ſeyn wuͤrde, daß keine Heerſtraße ihn 
tragen koͤnnte. In dieſem Falle wird es unumgaͤnglich nö: 
thig ſeyn, wenigſtens einen Theil "der Ladung auf beſondere 


| 429 


Wagen zu legen, um von der Mafchine. gezogen zu 
merden. a 

Vergleicht man Dampfwagen mit gewöhnlichen, fo ift 
fein Vortheil; denn jene geben, einleuchtender, als die, Si— 
cherheit, die fie dem Reifenden gewähren. Die Dampffraft 
fteht volllommen in unferer Gewalt und ein Dampfwagen 
läßt fi mit bewunderungsmwärdiger Genauigkeit lenken. Man 
kann ihn ploͤtzlich zum Stillſtehen bringen, wie groß auch die 
Schnelligkeit der Bewegung fey; er läßt ſich in einem Eleis 
neren Naume wenden, als für einen vierfpännigen: Wagen. 
nötbig ift. Bei Wendungen um ſcharfe Ecken ift Feine Ge- 
fahr, wenn der Wagenführer nur die gewöhnliche Sorgfalt 
anmendet. Dagegen hat man Pferde weit weniger in ber 
Gewalt, zumal bei der Schnelligkeit, die jegt der Neifende 
für nothwendig hält. „Die Gefahr, daß die Pferde durch 
gehen und der Wagen umgemworfen merde — fagt Farey 
in dem Gutachten, daß er dem Ausfchuffe des Unterhaufes 
gab — wird bei einem Dampfwagen fehr vermindert. Es 
ift ungemein ſchwer, vier ſolche Pferde zu lenken, die eine 
ſchwere Poftfutfche 10 englifhe Meilen in einer Stunde 
ziehen fönnen können, wenn fie fcheu werden oder durchgehen, 
und bei fo fchnelem Fahren müffen fie fo munter erhalten 
werden, daß fie immer Luft haben durchzugehen, zumal berg= 
ab und bei ſcharfen Krümmungen der Straße. Dampfkraft 
bat wenig Gefahr, da man fie vollflommen in der Gewalt hat 
und hemmen kann, wenn es bergab gebt. Nur bei großer 
Nachlaͤſſigkeit kann ein Dampfwagen umgemorfen werden. 
Die Möglichkeit, daß der Wagen breche, wird nicht größer, 
als in Puſtkutſchen feyn, wenn gehörige Sorgfalt angewen⸗ 
bet wird. Die Gefahr des Zerfpringens des Keffels, ift die 
einzige neue Gefahr, die bei den Dampfwagen eintritt, und 
diefe fcheint fich mit der Gefahr, welcher man bei Pferden 
ausgeſetzt iſt, nicht vergleichen zu laſſen.“ 

Wie gering die Gefahr des Zerſpringens ſey, wenn ſie 
wirklich vorhanden iſt, beweiſt die Thatſache, daß die Keſſel 
der Dampfwagen auf der Liverpool-Bahn, die groͤßer und 
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nicht fo ſtark als Gurney's Mafchinen find, nie verderbliche 
Wirkungen durch Erplofion gehabt haben, wiewohl fie oft 
gefprungen find. Dr. Lardner ftand nahe bei einem Dampf- 
wagen, als der Keffel fprang. Es hatte weiter Feine Wir⸗ 
kung, als daß das Waffer durch die Nöhren in das Feuer 
lief, und daſſelbe ausloͤſchte. 

In Fig. 172 ſehen wir Gurney's Danwfwagen, der 
einen Wagen fuͤr Reiſende nach ſich zieht. 

Eine der groͤßten Schwierigkeiten, welche —— 
auf Heerſtraßen zu uͤberwinden haben, iſt die Fahrt uͤber 
ſehr ſteile Anhoͤhen; denn man giebt allgemein zu, daß maͤßige 
Anhoͤhen keine bedeutende Schwierigkeiten darbieten, ſelbſt bei 
dem jetzigen Zuſtande unſerer Kenntniſſe. Die Thatſache, 
daß Gurney mit ſeinem Wagen uͤber die Anhoͤhe Ad Highgate, 
die an einem Punkte 1 in 9 Fuß Steigung hat, gekommen 
ift, zu einer Zeit, wo fein Dampfwagen noch fehr unvoll- 
fommen war, entfcheidet die Frage über die Möglichkeit, 
jene Schwierigkeit zu überwinden. Es bleibt jedoch noch zu 
entfcheiden, ob die Unbequemlichfeit, welche mit der Auffin- 
dung von Mitteln, den Schwierigkeiten bei fleilen Steigun— 
gen zu begegnen, verbunden find, nicht größer fey, als der 
Vortheil, fie überwinden zu koͤnnen. Farey, deffen Mei: 
rung bier großes Gewicht hat, glaubt, daß es im Ganzen 
vortheilhafter ſey, auf fehr fteilen Anhoͤhen Poftpferde zur 
Unterftüßung des Dampfwagens zu nehmen, als fi) der Uns 
bequemlichkeit auszufegen, für felten vorfommende Fälle die 
nöthige Kraft und Stärke der Mafchinerie fich zu verfchaffen. 
Kommt es bloß darauf an, eine bewegende Kraft: zu erlans 
gen, fo fcheint es mir, daß Gurney's Keffel vollig hinrei= 
chend feyn würde, alles zu leiften, was erforderlich wäre, 
um über irgend eine Anhöhe auf einer Heerfiraße zu gelan— 
gen, aber man darf nicht vergeffen, daß nicht bloß ein reich— 
licher Vorrath von bewegender Kraft, fondern auch eine 
Stärke und ein Gewicht der Mäfchinerie, die im Verhaͤltniß 
zu. der ausübenden Kraft fliehen, unentbehrlich find. Die 
Stärke und das Gewicht, die noͤthig find, um ſehr ſteile An= 
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hoͤhen zu befahren, ſind weit groͤßer, als man ſie auf einer 
ebenen Straͤße oder bei geringen Hoͤhen braucht, und es folgt 
daraus, daß, wenn wir uͤber ſolche ſteile Huͤgel durch die 
bloße Kraft des Dampfwagens gelangen, die Maſchine mit 
der ganzen Laſt der Maſchinerie beladen werden muß, die für 
ſolche Nothfaͤlle erforderlich ift, waͤhrend eine ſolche Zufaglaft 
auf allen aridern Theilen der Bahn gar nicht gebraucht wird, 
und daher hindert, infofern dadurd ein gleiches Gewicht an 
Gütern ausgefhloffen wird, die man fonft hätte fortfchaffen 
koͤnnen. Es ift jedoch zu bemerken, daß über diefen Punkt 
abweichende Meinungen unter den Kunfiverftändigen herr⸗ 
fhen und Einige es für ausführbar halten, eine Mafchine 
ohne unbequemes Gewicht zu bauen, die. über alle — 
auf’ einer Heerftraße gelangen koͤnnte. 

Wie dem auch ſeyn moͤge, die Schwierigkeit if von der 
Art, daß fie bei dem in England befolgten verbefferten Straßen: 
bau-Eyftem verhaͤltnißmaͤßig unbedeutend if. Müßte mar 
bei Anhöhen, welche die Dampfmaſchine nicht uͤberwinden 
Fann, Pferde zu Hülfe nehmen, fo würde ein ſolcher Beiftand 
hoͤchſtens dreimal auf den Heerftraßen zwifchen London und 
Holyhead nöthig ſeyn und daffelbe gilt von anderen Straßen, 
auf welchen lebhafter Verkehr if. Ich theile dahet Farey's 
Meinung, daß es wenigſtens für jet beffer feyn werde, 
Wagen zu bauen, die geeignet find, ohne Beiftand tiber mä- 
ige Anhöhen zu gelangen, und ——— zu nehinen, wenn 
dieß nicht moͤglich iſt. | 

Sn dem Keffel, der in dem von Walter Hahcod an: 
gegebenen Dampfwagen gebraucht wird, gefchieht die Thei— 
lung des Waſſers auf die Art, daß ein Behaͤltniß durch 
dünne Metallplatten abgetheilt ift, und das Waffer überall 
zwilchen einem PM attenpaar fließt, durch welche die. — 
und die heiße Luft fortgetrieben werden. 

Mehrere duͤnne Waſſerſchichten ſind hier auf beiden Sri eis 
ten der ſtaͤrkſſen Wirkung der Flammen und der beißen Luft 
ausgefegt, fo daß der Dampf-von hohem Drud reichlich und 
ſchnell erzeugt wird. Die Platten, die den Keffel bilden, 
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find durch fharke eiferne Klammern verbunden, die fih uͤber 
den Keffel erſtrecken. Die Entfernung zwiſchen den Platten 
beträfl 2 Zoll. Es giebt zehn flahe Wafferfammern diefer 
Art, und zwiſchen ihnen zehn Feuerzuͤge. Unter ben Zügen 
iſt der, Feuerheerd oder Noft, mo ſechs Quadratfuß Kohlen 
heil brennen, . Die Kammern find alle. bis auf ?/, ihrer Tiefe 
mit Waffer gefüllt, und das andere Drittel ift der Dampf: 
raum. ' Die Wafferfammern find in der-ganzen Reihe an dem 
oberen Theile und dem Boden miteinander verbunden, und 
werden durch zwei große Niegel zufammengehalten. Nimmt 
man diefe Riegel weg, fo fallen die Kammern auseinander, 
Eine Pumpe führe das Waffer dem Keffel zu, und der Dampf 
geht aus dem Mittelpunkt eines der Kandle am obern Theile. 
Die Keffel find fo eingerichtet, daß fie einen Drud von 
400 bis 500 Pfund auf den Ouadratzoll aushalten fönnen; 
aber der durchfchnittliche Drud des Dampfes auf das Sicher⸗ 
heitö- Ventil ift 60 bis 100 auf den Quadratzoll. Es find 
100 QDuadratfuß Oberfläche in Berührung mit, dem Waffer, 
das dem Feuer ausgefegt ift. . Ein folder Dampfwagen legt 
8 englifhe Meilen zuruͤck, ehe frifche Vorräthe von Kohlen 
und Waffer eingenommen werden. Er braucht gegen zwei 
Bushel (168 Pfund) entfchwefelte Kohlen auf: eine folche 
Station, | | — 
Hancocks Dampfwagen unterſcheidet ſich dadurch von 
Gurney's Maſchine, daß in jenem die Reiſenden und die 
Maſchine ſich auf einem und demſelben Wagen befinden. Der 
Keſſel iſt hinter dem Wagen. Ein Maſchinenhaus befindet 
ſich zwiſchen dem Keſſel und den Reiſenden, die auf dem 
vorderen Theile des Wagens ſitzen, ſo daß die ganze Maſchi— 
nerie hinter ihnen iſt. Die Wagen haben Play für 14 Rei— 
ſende, und wiegen außer ihrem eigenen Gewichte, gegen 3'/, 
Tonnen, Die Nadfelgen find 3'/, Zol breit. Hancod 
behauptet, die-Einrichtung feines Keffels fen von. der Art, 
daß felbft bei dem Zerfpringen deffelben Feine Gefahr zu 
fürchten fey, noch auch ein anderer Nachtheil- als eine Hem⸗ 
mung des Wagens. Nach feiner Angabe Fam der Wagen, 
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während er 9 englifhe Meilen⸗ in einer Stunde zuruͤcklegte 
und mit einem Drud von nngefähr 100 Pfund auf den 
Quadratzoll wirkte, plöglich zum Stillſtehen gebracht mer: 
den. Anfänglih bemerfte man die Urfache der Hemmung 
‚nicht, ald man aber einen der Hähne des Keffels. öffnete, 
fand fih, daß weder Dampf noch Waffer darin war. Bei 
weiterer Unterfucdhnng fand man, daß der Keffel gefprungen 
mar. Als man die Schrauben der Niegel löste, zeigten fich 
in den Wänden der Wafferfammern mehrere große Deffnun- 
gen, durch melde das Waller in das Teuer gefloffen war, 
aber man hatte weder Geräufch noch eine Exploſion bemerkt, 
und der Unfall hatte fonjt Feine gefährlichen Folgen. 
Diefer Keffel hat einige auffallende Mängel. Es ift 
offenbar, daß die dünnen flahen Platten diejenige Form find, 
welche, mechaniſch betrachtet, die geringfte Stärke gewähren, 
und wie es ſcheint, wird auch fein mwefentlicher Vortheil ges 
wonnen, der durch die Vergrößerung der dem Feuer ausge: 
ſetzten Oberflähe Erfah geben koͤnnte. Es ift eim großer . 
Mangel, daß ein Iheit der Oberfläche jeder Platte der Wir: 
Eung bes Feuers ausgeſetzt ift, während er nicht in Beruͤh— 
rung mit dem Waffer iſt. In dem obern Theile der ermähne 
ten Näume ift nur Dampf enthalten. Kunftverftändige ha= 
ben bemerft, und Verſuche betätigen es, dag wenn Dampf 
auf der Oberfläche des Waffers erhigt wird, er fich zerſetzt 
und feine Elafticität verliert, dieß aber ift nicht der einzige 
Nachtheil, der mit jener Einrichtung des Keffels verbunden 
ift; denn auf diefen Theil des Metalle wirkt dennoch das 
Feuer, zwar mit geringerer Stärke, als auf denjenigen, der 
das Wafler enthält, aber doch fo ftark, daß das Metall da: 
durch zerftört wird. Hancock fuchte, wie es fcheint, Dies 
fem Mangel dadurch abzuhelfen, daß er den flachen Waſſer— 
kammern eine veränderte Stellung gab, indem er die unteren 
auf die Stelle der obern brachte und umgekehrt. Dieß mochte 
zu einer gleihmäßigen Abnugung der nicht vom Waffer bes 
rührten Platten durch die Wirkung des Feuers führen, aber 
das Ganze wurde darum nicht minder ſchnell zerftört. Es 
28 
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fheint feine Vorkehrung zur Abſonderung des Dampfes 


von dem mit ihm vermiſchten Waſſer vorhanden zu ſeyn, und 
wirklich hat dieſe Maſchine nichts, was die Stelle des Ab⸗ 
ſonderungs-Verhaͤltniſſcs in Gurney's Dampfwagen ver: 


treten koͤnnte. Es muß dadurch viel Kraft ungenutzt verlo⸗ 


ren gehen. 

Die Roſtſtaͤbe find einer fo ſtarken Hitze ausgeſetzt, daß 
ſie in einer ſtets gebrauchten Maſchine kaum eine Woche 
dauern; der Zug auf dem Heerde wird durch ein von der 
Maſchine in Bewegung geſetztes Geblaͤſe bewirkt. Dieß iſt 
vieleicht der größte Mangel dieſer Maſchine. Die Kraft, 
welche zur Bewegung diefer Vorrichtung gebraucht und der 
Mafchine entzogen wird, ift fehr bedeutend. Hancod bat 
die auf den Achſen angebrachten Kurbeln aufgegeben, und 
dafür eine Kette ohne Ende und Zahnräder eingeführt. Auch 
dies hält Dr. Lardner für einen Mangel und für die Ur- 
fache eines großen Kraftverluftes, wiewohl dadurch freilich 
bie Schwächung der Achfe, melde die Kurbeln immer Br 
fen, vermieden wird. 

Nathanael Dgle erhielt ein Patent auf einen — 
wagen und machte einige Zeit Verſuche mit ſeiner Erfindung; 
da er aber ſeine Bemuͤhungen aufgegeben zu haben ſcheint, 
ſo vermuthet Dr. Lardner, daß es ihm nicht gelungen iſt, 


diejenigen Bedingungen zu erfuͤllen, ohne welche die Maſchine 


nicht mit Erſparniß und Vortheil benuͤtzt werden konnte. 
Nach den Angaben, die er dem Ausſchuſſe des Unterhauſes 
mittheilte, beftehben der Boden und: der Obertheil bes Keffels 
aus Querftüden, bie inwendig cylindrifch und auswärts vier⸗ 
eig find. Durch diefe Stüce gehen Löcher, und durch Das 
Ganze zieht fich eine Luftröhre, Das innere Loch der unte— 
ren Oberfläche und das untere Loch der oberen find etwas 
größer, als die übrigen. Die Luftröhre umgiebt ein Feiner 
Eylinder, deffen Nand die größere Deffnung der innern Ober: 
fläche der unteren Vorrichtung, und die obere Oberflähe der 
oberen umfchließt. Beide werden durch Schrauben zufams 
mengehalten. Die Querftüde werden durch Verbindungs- 


-. 
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ſtuͤcke vereinigt, und das Ganze tft fo feft verbunden, daß 
Hancod nach feiner Angabe in einem zehnmal Fleinern 
Naume und bei einem zehnmal geringern Gewichte diefelbe 
erhigende Oberfläche und eben fo viel Kraftwirfung, als durch 
andere Keffel mit niedrigem Drude gewonnen. werden kann, 
bei weit größerer Sicherheit erlangt. Der Keffel, mit welchen 
er feine Verfuche anftellte, hat eine erhigende Oberfläche von 
250 Fuß, in einem Naume, der 3 Fuß 8 Zoll hoch, 3 Fuß 
lang, 2 Fuß 4 Zoll breit, und gegen 8 Zentner ſchwer mat. 
Er verforgte 2Cylinder mit Dampf, welche durch ihre Kolben 
mit einer Kurbelachfe verbunden waren, je nachdem es das 
Beduͤrfniß der Mafchine verlangte. Ein Rad wurde hinläng: 
lich befunden, außer unter fehr ſchwierigen Umftänden und 
bei Steigungen von Lin6 Fuß: Die Eylinder, aus welchen 
der Keſſel beſteht, find fo Flein, daß fie einen größern Drud 
zu ertragen vermögen, als durch die Seuerung unter dem 
‚Keffel erlangt werden könnte, und wenn einer diefer Cylinder 
auf irgend eine Weife befchädigt werden follte, fo würde er. 
bloß als eim Sicherheits » Ventil für die übrigen wirken. 
Selbft bei dem größten Drude ift nah Hancocks Verſiche⸗ 
rung feyn Keffel nie gefprungen und nach — —— 
Gebrauch nie gereiniget worden. 

Dr. Church in Birmingham erhielt — Patente 
auf Erfindungen, die mit Dampfwagen fuͤr Heerſtraßen in 
Verbindung ſtanden. Es bildete ſich ein Verein vermoͤgender 
Maͤnner in Birmingham, um Maſchinen nach ſeinem Plane 

- zu bauen. Sein Keſſel iſt von Kupfer. Das Waſſer befin— 
det ſich zwiſchen zwei Kupferplatten, die durch kupferne Naͤ— 
gel verbunden ſind, ungefaͤhr in der Art, wie der obere Theil 
einer Matraze mit dem untern. Dieſe Doppelplatten bilden 
einen rechtwinkligen Kaften, deffen Inneres den Feuerheerd 
und das AUfchenloch enthält. Ueber dem Ende deffelben befin: 
det fih der Dampfkaften. Der unmittelbaren Wirkung des 
Feuers ift eine fo große Oberfläche ausgefegt, daß mit großer 
Schnelligkeit Dampf erzeugt wird. Bei folchen Keffeln ift es 
ſehr fohwierig, den Niederfchlag wegzurdumen, der ſich zwi⸗ 
28 ER 
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fchen zwei fo enge verbundenen Kupferplatter als Pfannen⸗ 
ftein anbäufen muß, Church wollte ihn durch veine ſich 
feicht mit demſelben verbindende Säure wegfchaffen. Es ift 
das Mittel, welches Gurney auf Wollastons Ewpfeh— 
lung gebrauchte, er hat jedoch nach feiner Verſicherung ger 
funden, daß es bei. der gewöhnlichen Benupungsart der Kef 
fel nicht anwendbar ift. 

Auch fürchtet Dr. Lardner, daß in den Räumen zwi⸗ 
ſchen den Kupferplatten, welche den beſchriebenen Keſſel in 
Churchs Maſchine bilden, die entſtehenden Dampfblaſen nicht 
leicht genug entweichen koͤnnen, und wenn ſie in dem, der 
Wirkung des Feuers ausgeſetzten Theile des Keſſels zu— 
ruͤckbleiben, ſo wird das Metall einen ungehoͤrigen Grad von 
Hitze erhalten. Ich babe Übrigens dieſen Dampfwagen in 
Thätigkeit geſehen und feine Leiftungen fehr befriedigend ger 
funden. 

Berfchiedene andere Pläne, Dampfwagen auf Heerftta- 
fen anzumenden, find mehr oder weniger vorgejchritten, von 
welchen wir nur die von Maudslay und Field, Mace— 
rone und NRuffel in Edinburg entworfenen nennen, 
aber die diefem Werke geſteckten Grenzen erlauben. und nicht, 
in eine umftändliche Befchreibung einzugehen. 


Ynbang I 


Die Eifenbahnen in den vereinigten Staaten 
von Nordamerifa.!) 


NMorbamerika iſt, wie faſt kein anderes Land, durch 
feine phyſikaliſche Oberflaͤchen-Beſchaffenheit zur Communi: 


4) Wir bemerkten ſchon S. 40 dieſer Schrift, daß wir auf des Koͤ⸗ 
niglich-Franzoͤſiſchen Gen. : Adjutant, im Genie: Corps, Herrn Guill, 


! 
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Kation mittelft Kandlen und Kunftftraßen geeignet. Geine 
ungeheuren Slüffe, feine weiten Meerbufen und Buchten, fo 
wie feine großen Landfeen bilden zufammen ein Ganzes der 
innern Schifffahrt, fo wie es Fein anderes Zeftland-darbietet. 
Es entftebt dadurh ein Gürtel von natürlichen, und der 
Küfle paralellen Kandlen von mehr als 1800 Lieues (über 
1000 deutfche Meilen) Länge, auf denen Segelböte und Se 
gelfchiffe aller Art von ber öftlihen Gränze der Union bis 
zum Golf von Mexiko gehen. 

Das Land wird durch das Alleghani =» Gebirge in zwei 
Abhänge, in einen öftlihen und in einen weftlichen getheilt. 
Mir unterfcheiden daher auch zweierlei Linien von Eiſenbah⸗ 
nen in Nordamerifa. Wir begreifen unter der Atlantis 
ſchen Linie ale diejenigen, welche einen zweiten künftlichen, 
den Küften paralellen Berbindungs =» Gürtel bilden, und un= 
ter dem Namen der Atlantifchen Linie nah Weften, 
alle diejenigen Eifenbahnen, welche direkte oder indirekte 
Verbindungen zwifchen jener erften Linie und den Gegenden 


‚ weftlich von den Alleghany = Gebirgen, hervor oder in Gang 


gebracht haben. 

Die am Ufer liegenden Ränder find am bevoͤlkerteſten; ſie 
waren ſchon durch die Dampfſchifffahrt, welche den Handels⸗ 
geiſt der Bewohner der Ufer des Atlantiſchen Meeres ſo ſehr 
unterſtuͤtzt hat, vereinigt. Dennoch war dieſes Verbindungs⸗ 
Mittel nicht hinreichend; das Beduͤrfniß einer raſchern und 


Tell Pousin, eben fo wichtiges als intereſſantes Werk: „Cheminae 
de Fer Amöricains ‘‘ (Paris 1836) zurüdtommen würden. Leider fam 


es fo Spät in unfere Hände, daß wir erft jest, in einem Anhange, es 


benugen koͤnnen. Wir geben einen gedrängten Auszug aus dem befchreis 
benden und technifchen Theil des Buchs, der unfern Leſern um fo anges 
nehmer feyn dürfte, da big jest noch Feine Ueberfegung davon erfchie= 
nen und baffelbe theuer if. Die Amerikanifchen Gifenbahn = Anlagen 


. find fo großartig, fie entfalten fo manches technifch Wichtige und Eis 


genthümliche, daß wir mit diefem a unfer Wert wefentlich zu 
bereichern glauben dürfen, 
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größern Sommunilation gab Beranlaffung zu ber Unlage von 
Eiſenbahnen, deren Wohlthaten die entfernteften Generatio- 
nen einft empfinden werben und mittelft denen einft Bofton 
mit Neu⸗Oxleans verbunden feyn wird; eine ſolche Ver: 
bindung eriftirt ſchon theilweife durch Eifenbahnen und theil: 
meife durch Dampffchiffe. | 

Wir beginnen die Beichreibung diefer großen Atlanti- 
ſchen Linie, indem wir von Often nad) Welten vorgehen und 
‘ betrachten Bofton, die Hauptftadt von Maffachufetts, 
als öftlihen Ausgang, und Charlefton in Sübcaro: 
lina als füdweftlihen Endpunkt. 


Sinfahe Eifenbahn von Bofton nad 
Provideuce, u 

Eine durch alle großen Städte an ben Ufern des At⸗ 
lantifchen Dceans gehende Verbindungs-Linie hatte, wegen 
den fo häufigen Handelsverbindungen zwiſchen biefen verſchie⸗ 
denen Mittelpuntten des Verkehrs, um fo mehr Intereſſe für 
bie Union, die Eifenbahn zwiſchen Bofton und Provi— 
dence mwurbe daher das erfte Glied der großen Kette. 

Die Dampffchifffahrt auf dem Sunde, der 'Meerenge 
zwifchen dem Teftlande und Long: Zsland, verband Nero: 
Dort und Providence an der Spige ber Bucht von 
Narraganfeti im Staate von Rhode-Is land in 12 
bis 15 Stunden; diefe Entfernung beträgt zu Wafler 80 
Lieues (48 beutfche Meilen). Bon Providence nah Bo— 
fton beträgt die Enfernung auf dem gemöhnlichen Wege 17'/, 
Lieues (10'/, deutfche Meilen), die man mit Wagen in 5 Stun⸗ 
den zurüdlegte, fo daß die fcheinbare Entfernung zwifchen 
Bofton und Nem:Mork 17 bis 20 Lieues (10 bis 12 
Meilen) betrug. Im Winter, wenn die meiften nördlichen 
Häfen durch Eis verfperrt find, muß die Reife zu Lande mit 
der Poft gemacht werden, die Ummege verfolgt und den Weg 
120 Lieues (72 Meilen) lang madt. 

Die Eifenbahn zmifchen Bofton und Providence 
war daher eine.der erften in den vereinigten Efaaten. Die: 
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felbe durchfchrfeidet ein coupirtes Zerrain, welches den Wafe 
feribeiler zwiſchen den Gewäffern bildet, bie einerfeits in den 
Meerbufen von Maffachufetts und anderntheils in dem von 
Narraganfett fließen. Der böchfte Punkt liegt 79 Meter 
(252 rheinl. Fuß!) über dem Meere bei Providence. 
Man überfteigt diefelbedurch einen langen und tiefen Einfchnitt 
und durch eine Nampe, deren ftärkfter Abhang 7 Millemeter 
auf 1 Meter nicht Überfteigt. Obgleich die Koften eines fol: 
chen Terrain: Einfchnitts fehr bedeutend waren, fo zog man 
es doch vor, fie daran zu wenden, als fteilere Rampen mit 
feſtſtehenden Mafchinen zu wählen. — Die Erdarbeiten find . 
auf eine doppelte Bahnlinie berechnet und haben daher eine 
Breite von 7,8 Meter (22"/, rheinl. Fuß.) 

Die Bahn geht von der Promenade in Bofton aus und | 
durchfchneidet den Meeresarm, welcher die Stadt von ber 
Vorſtadt Roxbury trennt, auf einem Fünftlihen Damm, 
der zum großen Theil aus der, aus den benachbarten Mo- 
räften gegrabenen Erde und auf einer gemwiffen Strede aus 
Pfaͤhlen befteht, die, fo lange fie nachgaben, eingerammt 
und dantı unter der Oberfläche des Waſſers oder der Moraͤſte 
gleih hoch abgefchnitten wurden. Auf diefem Pfahlwerk 
führte man nun ein Mauerwerk von Bruchfteinen bis zur er= 
forberlichen Höhe der Bahn auf. - Diefe legtere Conſtruktions⸗ 
Methode ift nur an den feichten Punkten der Meeresenge ans 
gewendet worden; da, wo das Waſſer tief war, machte man 

Aufſchuͤttungen. 

Dieſer Damm hat faſt 1700 Meter Laͤnge und hat ſehr 
viel Koſten verurſacht, da die Ebbe und Fluth an jenem 
Punkt Niveau-Differenzen von 3,3 Metr. (10/ Fuß) giebt. 
Dennoch ift das Werk fortwährend fehr fell. Man bat auf 
dem Damm eine Doppel: Bahn vorgerichtet. 

Bon Roxbury ſetzt die Bahn bis nah Canton fort 
und durchfchneidet den Moraft von — omfett ebenfalls 


4) Wir nehmen bei diefen Reductionen 1 Meter — 3 Fuß, 2 Boll, 
3 Linien rheinl. an. 
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auf einem Damme, welcher nach benfelben Prinzipien, tie 
der von Roxbury conſtruirt ifl. Die Höhe der Waffer: 
fcheide durchfchneidet die Bahn mittelft eines Terrain -Ein- 
fchnittes von 22 Meter (70 Fuß) Tiefe und bei einem mitt: 
lern Anfteigen von 7 Millim, auf 1 Meter (ungefähr 1 Linie 
auf 1 Fuß.) Von der Wafferfcheide ſetzt die Bahn über 
Sharon und Aitleborougb bis nah Providence 
fort; das Marimum des Abfalls beträgt 4 Millim. auf 1 
Met. (1’/, Lin. auf 3 Fuß) 

Die Schienen find gewöhnlich englifhe Stabfchienen 
(fieh Sig. 11, 16 2.); fie find 4,57 Meter (14'/, rheinl. 5.) 
lang und daher höchft wahrfcheintich, was Herr Pouffin 
nicht bemerkt, gemwalzte, von denen das laufende Meter 27 
Kilogr. )56,7 Pf, Coͤlln.) wiegt. Die Schienen liegen in 

gußeiſernen Stühlen, von denen jeder 4,3 Kilogr. (9 Pf.) 
wiegt und diefe find auf Blöcen oder Querfchwellen (f. Fig. 
38,39) befeftigt, die aus dem Holze der amerikanifchen Ceder 
beſtehen. Diefe Schwellen liegen 1,22 Meter. (3. Fuß 
10'/, Z00) auseinander und ruhen auf Eleinen Mauern auf 
der neu angefertigten Chauffee, oder auf hölzerne, der Länge 
nach gelegten Balken, oder auf dem feften, natürliden Ge: 
fein. Schienen und Schienenftühle find aus England ein: 
gefuͤhrt. 

Die Bahn ſoͤll mit aus England kommenden Dampfwa⸗ 
gen befahren werden, welche den ganzen Weg zwiſchen Boſton 
und Providence, deſſen Laͤnge mittelſt des Schienenwegs 
67,591 Metr. oder ungefähr 17 Lieues (10,2 deutſche Meil.) 
beträgt in zwei Stunden zurüclegen Eönnen. Ä 
| Die Actiengefellfchaft bildete fi 1831, die Arbeiten be- 
gannen 1833,:und in diefem Jahre 1836 wird die ganze 
Bahn vollendet worden feyn. — Diefelbe Geſellſchaft hat 

auch noch den Bau einer 3755 Meter langen, einfachen Sei: 
tenbahn na Durham unternommen, von der das laufende 
Meter 42 Tr. gekoſtet hat, 


hut 


Ueberfichts » Tabelle der Eifenbahn von Bofton 
nah Providence: 
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Die Anzahl der im Yahre 1834 täglich auf der Bahn 
- reifenden Perfonen betrug 500. — Die Actien ſtehen jet 
124 Procent. | 
Wir geben auch im der folgenden Tabelle eine Ueberficht 
von den Refultaten der Conſtruction auf der Fortfegung der 
Bahn 


von Boſton nach Neu:Mork. 


Entfernung in Preuß. Ruthen. 


Auf ber Abfolute 


Zu Waffer. Eifenbahn. | Entfernung. 


85658 103,085 
(43 Meilen.) | (8,8 Meilen.)| (52 Meilen.) 





Einfahe Eifenbahn von Providence nad 
Stonington. 


Stonington ift ein Dorf im Connecticut, am Ufer 
des Sund, und ift.mittelft eines Molos oder Hafendammes 
den Schiffen zugänglich, die auf diefe Weife gegen das Eis 
gefhügt werden, welches im Winter zuweilen einen Theil 
des Providence = Fluffes verftopft, 

Ueber die Zahlenverhältniffe der Bahn giebt die folgende 
Tabelle Auskunft. Das Terrain ift günftig, obwohl etwas 
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eoupirt und die höchfte Erhebung über dem Meeresfpiegel 
beträgt 61 Meter (194”/, Fuß), welche jedoch fo vertheilt 
ift, daß die Bahn fehr leicht mit Locomotiven befahren wer⸗ 
den Fann, denn das Maximum des Steigens beträgt 6 Millim. 
auf 1 Meter (ungefähr 0,8 Linie auf 1 Fuß.) ' 
Die Bahn durchfchneidet eine Menge von Fabriken und 
Manußfakturen und mehrere fehr bevölkerte Dörfer. . 

"Der granitifche Boden lieferte hinreichendes und treffli- 
ches Material zum Legen ders&cienen. Einige Gewaͤſſer 
ſind mittelft hölzernen Brüden mit MWiderlagemauern 

überfchritten. | 
| Die Arbeiten haben erft 1833 begonnen; Erdarbeiten 
und Nivellements find 7,61 Meter (21/, Fuß) breit gemacht, 
damit 4 Reihen von Schienen Play finden Eönnen; obwohl 
jegt nur 2 Reihen nebſt den nöthigen Ausweichplägen, um 
den freien Verkehr von den entgegengefegten Seiten nicht zu 
verhindern, vorhanden find. Man hat bei dem Bau der 
Eifenbahn gänzlich diefelben Prinzipien angewendet, als bei 
‚der Strede von Bofton nach Providence. Das laufende - 
Meter der Schienen wiegt 20 Kilogr. (42 Pf.) und die Ko« 
ften für das laufende Meter betragen 33 Fr.; bei Schienen, 
von denen das Meter nur 15,75 Kilogr. und bei fortlaufen: 
den hölzernen Unterlagen, nur 25 Fr. 

Die ganzen Ausgaben für biefe Bahn find zu 6,038,894 
France veranfchlagt worden, die folgendermaßen vertheilt find: 
Erdarbeiten für eine doppelte Bahn. . 2,680,904 Er. 

Conſtruktion einer einfachen Bahn, 
Ausmweichſtellen ©. 2. 0. . 2,544,000 , 
Ankauf der Ländereien, Befriedigungenze. 265,000 ,, 
— tee 448,990, 
Summa 6,038,894 Fr. 
Dieß * auf die Lieue 312,000 Francs, oder 78 Fr. 
auf das laufende Meter mit Einſchluß aller Koſten und fuͤr 
eine doppelte Bahn auf die Lieue 340,000 Fr. auf die Lieue 
und 85 Fr. auf das laufende Metre. 
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Ueberſichts-Tabelle der einfachen Eiſenbahn 
von Providence nach Stonngton. 
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Diefe Bahn ift jegt in der Ausführung begriffen; da 
aber ihre Verbindung mit der Eifenbahn von Bofton einen 
fihern Erfolg verfpricht, fo ftehen ihre Actien fchon 109 Pro: 
eent. Iſt die Bahn zwischen Bofton und Neu-NYork erft 
vollendet, fo wird die Entfernung betragen: 

Auf dem Waflermege 225"/, Kilogr. 24,3 Meilen. 

Auf der Eifenbahn . 144" „ 414 „ 

Die abfolute Entfernung 370 „ 9% „ 


Eifenbahn von Long-Island. | 


Die Schifffahrt auf dem Sunde erleidet durch Stürme 
und mwidrige Winde manchen Auffhub und im Winter wird 
fie durh Anhaͤufung von Eis an dem öftlihen Theil der 
Enge zumeilen gänzlich unterbrochen. — Um foldye für die 
Berbindung zweier fo großer Städte, wie Bofton und Neu: 
Vork nachtheilige Unterbrehung zu vermindern, und um zu 
allen Zeiten eine direfte Verbindung unterhalten zu koͤnnen, 
find zwei Vorfchläge gemacht worden. Syn Folge des erften 
follte die Eifenbahn auf dem Feftlande fortgefegt werden und 
fi fo wenig mie möglich von dem Ufer des Sundes entfer- 
nen. Man ſchaͤtzt die Länge diefes Weges auf ungefähr 36 
deutfche Meilen, die Koften der Anlage auf 30 Millionen 
Francs. — Nach dem zweiten Vorfchlage follte die Bahn bie 
ganze Länge von Long = Zsland verfolgen. Diefe Inſel bes 
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graͤnzt den Sund von der Meeresſeite und dehnt ſich paralell 
mit dem Ufer von dem Staat Rhode-Island bis zur 
Rhede von Neu: York aus, deren hauptfächlicher Schug fie 
von der Oftfeite if. Die Eifenbahn auf Long: Ysland 
wuͤrde mit der von Bofton nach Stonington durch eine Dampf: 
fähre in Verbindung gefegt werden, die zwiſchen Stonington 
und Greenport ginge, welche Drte nur 5"/, Meilen von ein: 
ander entfernt find. 

| Der Hafen von Greenport: ift eine neuerlich entbedte 
Rhede, ungefähr zwei Lieues weftlich von der Mündung be 
Flußes Connecticut entfernt; fte befigt eine große Waffer- 
tiefe und ‚ift zu allen Zeiten und bei allen Winden zugäng- 
lich. Ohne Zweifel giebt fie einen von den beften Anfergrün: 
den auf diefem Theile von der Oftküfte und würde fehr zweck⸗ 
mäßig das Entrepot diefer neuen Landverbindung mit dem 
MWeften bilden. 

Die ganze Länge der Bahn auflong: Isla nd betraͤgt 
ungefähr 33 Lieues (13,2 Meilen), und da das Terrain le 
diglih, Alluvium und ohne Coupirungen ift, fo würde ihre 
Ausführung Feine Fünftlihe Eoftbare Arbeiten, wie Mauer: 
werk, Erdarbeiten u. f. w. erfordern. Man nimmt daher 
an, daß eine ſolche Bahn für 120,000 Francs, die franz. 
Meile oder das laufende Metre für 40 Francs dargeftellt wer: 
den kann. 

Die ganze Bahn von Bofton nady Neu» Mork würde auf 
diefer Linie daher 334,373 Metre oder 83"/, Lieues (50 - 
beutfche Meilen) betragen, von denen nur 9 Lieued auf der 
Dampffähre zu machen und die in 11% Stunden zurüdzus 
legen feyn würden. — Es hat ſich zur Ausführung diefes 
Plans bereits eine Actien= Gefellfchaft gebildet, die ein Ka- 
pital von 7 Millionen Franken gezeichnet hat. 

Sie hat ihre Berechnungen der Einnahme auf folgende 
Beobachtungen der Handeld- Bewegungen an den verfchiede: 
nen Hauptpunften, die hauptfächlich bei einem folchen Un: 
ternehmen intereffirt find, begründet. Man hat fich übers 
zeugt, daß die Einnahme von dem a der il 
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zwiſchen Providenee, Newport und Neu-VYork, bei einem 
Perfonengelde von 30 Fr., jährlich die Summa von 2,375,000 
Franken geben wuͤrde. 

Man nimmt an, daß nur die Hälfte davon zu dem Ber 
trieb der Unternehmung der Eifenbahn erforderlich feyn 
wide . . ; .. 1,187,500 St. 

Das Perſonengeld von Stonington, 

Norwich, Neu-London und Neu: 

Vork Ss . . . 1,300,000 „ 
Das Perfonengeld von — Island . 200,000, 
Die Transportkoſten fuͤr Kaufmanns— 


Waaren betragen .. . 736,000, 
und die Haͤlfte davon fuͤr die Eiſenbahn 367,600, 


Transport von Collis ꝛc... . 50,000, 
Ganze jaͤhrliche Einnahme nach — J 

jegigen Zuſtande der Dinge.  . 3,195,000 Fr. 

Ein Theil der Eiſenbahn auf Long-Island, der zwi⸗ 
[hen Jamaika und Brooklyn ift bereits in der Ausfüh- 
rung begriffen. Diefe Strede ift 19,312 Metre oder unges 
fähr 5 Lieues (3 Meilen) lang und fol mit Dampfwagen 
befahren werden. Das Terrain ift fehr günftig, die höchfte 
Steigung, die nur bei einer Dürre ftattfindet, welche fich 
durch die. ganze Inſel iii beträgt "/.., oder 3%, Millim. 
auf 1 Metre. 

Die Bahn geht aus bi Mitte von Jamaika, einem 
großen Dorfe mit fehr vielen Landhäufern, reicher New: 
Morker ab, gelangt mit einem regelmäßigen Steigen auf den. 
höchften Punkt der Dürre und geht auf deren Weſtſeite mit 
einem regelmäßigen Fallen von "/,,, oder von 3 Millimeter 
auf ein Meter nach der Stadt Brocklyn. Man. pafltrt 
keine Gewäffer und auf großen Streden ift das Niveau ganz 
natürlich, fo daß nur fehr wenige Erdarbeiten erforderlich 
gewefen find. Brookelyn, eine Stadt von 20,000 Ein: 
wohnern, ift ein bedeutender, Neu-Vork gegenüberliegender 
Handelsort, der mit dem letzteren durch eine’ regelmäßige 
Dampffchifffahrt verbunden ift. 
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An den Stellen, wo das Terrain etwas zur tief unter 
den Schienen lag, hat man eine Art. von Gerüft in der Form 
von Brüden vorgerichtet, auf welchen jene befeftigt wor: 
den find. 

Man hat bei diefer Bahn eine Eonftruftiong- Art befolgt, 
die etwas verfchieden von der bis jegt angewendeten ift, die 
billiger, und, wie man hofft, eben fo dauerhaft ift. Statt der 
Quer= oder Längenfchwelle wendet man nämlich aufrechtite: 
hende Hölzer zu den Stüppunkten der Schienen an. Sie 
ftehen von Mittelpunkt zu Mittelpunkt, im Meter auseinan: 
der, find 30 Centim. (faftı Fuß) ftarf und 1 Meter (3’/, 3.) 
lang. Mit ihrem ftärkften Ende ruhen fie, wie Zaunpfähle, 
auf dem. Boden und das Erdreich, um diefelben iſt fehr feit 
geftampft. Auf derOberfläche find fie in dem’ für die Schies 
nen angenommenen Niveau, abgefchnitten. — Jede zweite 
Reihe diefer Pfeiler ift mittelft einer eifernen Querftange von 
geringer Stärke verbunden, die durch Krampen, jedoch fo 
befeftigt ift, daß fie über die Oberfläche der Pfeiler nicht her⸗ 
vorfteht: Diefe wird mit einem fettigen, im heißen Zuſtande 
aufgetragenen Ueberzuge verfehen, um fie gegen die Einwir: 
ungen des Weiters zu fichern. 

Die Stabfchienen haben unten eine flache, breite Kante, 
und ruhen unmittelbar auf dem Kopfe diefer Pfeiler. Diefe 
Conftruftionsweife hat nur 17 Fr. das laufende Meter für 
eine einfache Bahn gekoftet, oder 68,000 Fr. die Lieue, oder 
mit den Erdarbeiten 120,000 $r., oder 30 Fr. das laufende 
Meter. | 

. Man ifk der Meinung, daß ei eine aͤhnliche Eonftruftion 
15 Jahre dauern wird, ehe ed nöthig ift, ‚die Pfeiler auszu: 
wechſeln, welches: übrigens immer mit nur einem Roftenauf: 
wande von 24,000 Sr. die Lieue gefchehen kann. | 

Man wendet zu den Pfeiler Akazien=, Lerchen=, ferner 
das; Holz der weißen Eiche, der Fichte und des Kaſtanien⸗ 
Baumes an. 

Die ganfen Koften des Unternehmens find auf 800,000 
Sr. veranfchlagt, von denen 250,000 $r. auf den Ankauf 


447 


ber mit Barrieren verſehenen Chauſſee kommen, welche be: 
reits zwiſchen den beiden Endpunkten der Bahn eriftirt. 

Die Intereſſen eines folchen Kapitals zu 6%), 

beitragen . ; . 48,000 Sr. 
Die Berwaltungskoften ber Bahn find 
veranfchlagt U . 2°. 15000 „ 
Die jährlichen Reparaturen  . . 15,000 ,, 
Summa der jährlihen Ausgaben 78,000 $r. 

Die Gefhmwindigkeit in der Stunde beträgt 18 Kilometer 
(2%, preuß. Meilen a 2000 Ruthen, 1 Kilometer — 1000 
Met. — %65,5 preuß. Nuthen, 1Ruthe — 12 Fuß = 
3,766 Met.) — Die Aetien der Geſellſchaft ftehen jett 115 
Procent. 


| Verbindung zwifhen New-York und 
Philadelphia. | 


Neu = Dort der größte Handelsplag der Union und Phi: 
ladelphia, nicht minder wichtige Handels- und Hauptſtadt 
einer, in Hinficht auf Acerbau und Gewerbe, vorzüglichen 
Provinz des großen Vereins waren feit langer Zeit ſchon 
durch zwei Wege mit einander verbunden; durch eine Kunſt⸗ 
firaße zum Transport der Neifenden, ungefähr 40 Lieues 
(24 deutfche Meilen) lang, die in 10 Stunden zurücdgelegt 
werden und durch einen Ranal zum Transport der Waaren, 
welche in 24 Stunden, von einem Ort zum andern transpor= 
tirt werden koͤnnen. 

Es exiſtiren zmei Projecte, die den Zwe — Phi⸗ 
ladelphia bis auf 7 Stunden Entfernung mit Neu=Mork zu 
verbinden, Bei dem einen hat man die bereits auf einem 
Theil des Weges zwifchen beiden Städten eriftirende Dampf: 
Schifffahrt, mit benugt; nach dem andein verfolgt die. Bahn 
ganzlid den Landweg. Das erfte Project ift bereits ausge: 
führt, das andere ift in der Ausführung begriffen und fchon 

‚größtentheils vollendet. Wir — — die erſte 
von den beiden Bahnen. * 


Ah 
Doppelte Eifenbabn von Ambon nad) 


Gamden 


Amboy in Neu: Gerfey liegt an den Ufern ber 
Bucht und der Rhede gleiches Namens, an der Mündung 
des Raritan. Sein Hafen ift ein vortrefflicher Ankerplatz 
für die nah Neu = Dork-beftiimmten Fahrzeuge, die während 
des Winters wegen des Eifes, welches der Hudſon-Fluß ind 
Meer führt, in diefem fremden Hafen zurücdhalten werben. 

Camden, ebenfalls in Neu-Jerſeyh liegt am linken 
Ufer des Delamare, Philadelphia gerade gegenüber. Dampf 
fähren bilden eine Art fliegender Brücden zur Verbindung der 
beiden Ufer, ohne jedoch die Fahrt mit Segelſchiffen zu hin: 
dern, die bis nah Iren ton geht, woſelbſt die Ebbe und 
Fluth aufhört. 

Bon Neu= Dorf nad Amboy findet durch die Kills ge: 
nannten Engen eine Schifffahrt mitteljt Segel: und Dampf: 
boten ftatt. Dieſer natürliche, auf der einen Geite von der 
Raten-Inſel, und auf der andern Seite von Neu = Sgerfey 
gebildete Kanal, kann, begünftigt von der Ebbe und Fluth, 

in 1°/,, hoͤchſtens in 2 Stunden durchlaufen werden. 
Die Eiſenbahn beginnt bei einem Quai zu Camden, an 
melchem die Dampfböte landen, und gelangt mittelft einer 
Rampe von "/,,, Steigen, das heißt, von 9 Millimeter auf 
4 Meter (4 Linien anf 8 Fuß) aufeine Höhe. Von hier ab zieht 
ſich die Bahn in füdmweftlicher, ziemlich gerader Nichtung nad) 
Bordentomn an den Ufern des Delamare; fie geht durd 
Herbertsville, Spottswood und Ceatreville. Die bier verfolg: 
ten Krümmungen haben Halbmeffer von mindeftens 650 Met. 
Bon Bordentomn nimut die Bahn eine mehr füdliche Rich: 
tung und folgt alsdann dem Ufer des Delaware  Sluffes bie 
Camden. Diefer Theil ift in gerader Nichtung geführt und 
liegt faft horizontal, indem das Marimum des Steigens nur 
gs, Oder 4 Millimeter auf 1 Meter beträgt. Sie geht auf 
fchon gebauten Viadukten über mehrere Fluͤſſe. die ganze 
Länge beträgt 98,168 Met., oder 24°/, Lieues (14,7 Meil.) 
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Geneigte Ebenen (Bremsberge) find nicht vorhanden, allein 
die Rampen find etwas ftarf. 

Die Schienen find Stabfchienen von gewalztem Gtab- 
eifen, 15", Fuß lang, oben 2 Zoll, in der Mitte (DVerftär: 
Eungsrippe) ",, Zoll und unten 3"/,, Zoll ftarf und 3,5 Zoll 
hoch. Das Meter wiegt 19,42 Kilogr. (40,7 Pf); fie find 
aus England gefommen, und 100 Kilom. haben 20 Sranfen 
gekoftet. (Siehe Fig. 23.) | 

Schienenftühle find nicht angewendet, ſondern die Schie- 
nen ruhen unmittelbar auf Zragfteinen, und haben zu dem 
Ende Lappen mit Löchern an den Enden. Die Tragfteine 
find 1'”/,, Zoll im Quadrat ftarf und 9% Zoll body, und 
liegen von Mittelpunkt zu Mittelpunkt 3 Fuß 10’/, Zoll 
auseinander. Um die Schienen auf den Steinen zu befefti: 
gen, find in diefe Löcher gebohrt, in diefe hölzerne Nägel 
gefteckt, in welche man alsdann die durch die Löcher in den 
Schienen gehenden Nägel treibt. Um den Stoß zu vermin= 
dern, liegen zwifchen den Steinen und den Schienen Heine 
Brettſtuͤckchen. — Die Entfernung zwifchen den innern Raͤn⸗ 
dern der heiden Schienenreihen beträgt 4 Fuß 7 Zoll. 

Die Bahn ift fehr gut ausgeführt und wird mit Dampf: 
wagen von M. NR. L. Stevens befahren, die bedeutende 
Vervollkommnungen erhalten haben, befonders um den Wis. 
derftand zu überwinden, den die Krümmungen leiften, ober 
um den Verluſt an Kraft in diefen Kruͤmmungen der Eifen: 
bahn, zu erfegen. Cine zweite Verbefferung geftattet, die 
Dämpfeproduktion des Keffels zu verdoppeln. Man hat mit 
Vortheil Anthracit als Brennmaterial angewendet. 

Die Anlagekoften der Bahn find folgende: 

Sonftruftion der doppelten Eifenbahn felbft 5,937,717 Sr. 
Ankauf von Ländereien . ’ “+. 613,698 
Dampfböte .  . ; . 49984,000, 
Transportmittel, Locomotiven, Wagen ꝛc. 220,411 „ 
Erbauung der Quaien . ; ; . 45,972 '„ 
— Summa 7,771,798 „ 
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Meberfihts = Tabelle der doppelten Eifenbahn- 
Linie von Amboy nah Camden. 


Krummungs 
Halbmeſſer. 
keit in der 
Stunde. 
Gewicht der 


| Geſchwindig⸗ 


* 

nn - 
SEE 
ES 

Go 
» "4 
I 2 


98,168 M. 
24"), Lieuesl, / 
117 


7 
14,7 Meit. 244 





Die Actien diefer Bahn ſtehen jegt 150%, Mar legt 
den Weg zwifchen Neu=Mork und Philadelphia, theils mit: 
telft der Eifenbabn von Amboy nad Camden (24"/, Lieues 
14,7 Meilen) und theils auch dem Dampfboot (9 Lieues, 5,4 
Meilen), in 5 Stunden zurüd und bezahlt dafür mit Ein- 
fchluß der auf dem Dampfboote verabreichten Beköftigung, 
für den erften Play 15 Tr. 90 Eent. (ungefähr 4 Rthlr.) und 
für den zweiten Platz 10 Fr. 60 Gent. (ungefähr 2 Rthlr. 
18 Grofchen.) 

Die zweite Verbindung zwifchen Philadelphia und Neu: 
Vork findet, mie wir ſchon bemerkten, ganz zu Lande ftatt, 
auf den Eifenbahnen drei verfchiedener Gefellfchaften und auf 
der KRunftftraße einer vierten. Diefe Eifenbahn- Linie erfüllt 
nicht allein. den Hauptzweck, die genannten beiden Staͤdte 
mit einander, in 6 bis 7 Stunden zu verbinden, - fondern 
genügt auch den localen Erforderniffen eine Neihe blühender 
Städte, durch welche fie gebt, wie Newarf, Elizabeth: 
town, Neu-Braunſchweig, Queenston, King 
ton, Princeton, Trenton und Bristol. 


Wir betrachten diefe verfchiedenen Bahnen der Linie, 
eine jede befonders. 
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Einfache Eiſenbahn von Paterſon. 


Dieſelbe hatte anfänglich den Zweck, Neu: Dort mit ber 
Fabrikſtadt Paterfon in eine direktere Verbindung zu fe 
pen. Sie hat im Allgemeinen eine Rihtung von Often nach 
Welten, und geht von ber Stadt Jerſey, am Ufer des Hud⸗ 
fon, Neu: Dorf gegenüber, aus, und durch einen 15 Met. 
(48 Fuß) tiefen Einfchnitt in Felfen, durch die Hügel von 
Bergen und Berry. Gie ift im Ganzen 26 Kilometer (6903 
preuß. Ruthen — 3", Meile) lang, und weicht nur um 468 
Met. von ber geraden Linie ab. Das größte Steigen beträgt 
6',2, das mittlere 4 Millimeter auf 1 Meter. Die Breite 
beträgt 1,44 Met. (— 4 Fuß 7300). Alle Erdarbeiten find 
auf eine zweite Bahn eingerichtet, die nächftens. vorgerich- 
tet werden Wird. Der Transport wird mittelft Dampfwa⸗ 
gen bewirkt. 

Die Eifenbahn mußte auf einem bedeutenden Theil ih- 
rer Länge durch eine fumpfige Gegend geführt werben und 
auf diefer hat man folgende Conftruftionsmethode angemwen- 
det. Man bat auf zwei einander paralellen und von Mit: 
telpunkt zu Mittelpunft 2 Fuß 10% Zoll auseinander liegen- 
den Linien2 5. 4'43. bi825.10%,3. tiefe und 17 Zoll weite 
Löcher ausgegraben und diefelben mit zerfchlagenen Steinen, fo 
wie fie zu den macadamifirten Kunftitraßen angewendet mwer= 
den, ausgefüllt, die alsdann fo feſt ald möglich geftampft 
werden. Auf diefen Eünftlihen Grund bat man Querbal- 
fen von Gedern= und Akazienholz gelegt und rechtwinklich 
auf diefe und im derfelben Richtung mit der Eifenbahn 6 
und 7'% Zoll ftarke Längenbalken von Fichtenholz, die in die 
Querbalfen eingelaffen find. Auf diefe Längenbalfen find bie 
ftabeifernen (Fig. 6 ähnlichen) Schienen, von denen daß lau⸗ 
fenden Meter 12 Pfund wiegt, und bie 14 Zoll ftark, und 
2°/, Zoll breit find, aufgenagelt worden. 

Ueber die, für die Segelböte fahrbaren, Fluͤſſe Päffaic 
und Hadenfad, gebt die Bahn mittelft Brüden. Um bie 
Schiffe frei paffiren zu laffen, erhält ein Theil diefer Bruͤ⸗ 
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fen zwei Bewegungen, eine niebergehende und eine hort- 
zontale, damit fi die Brüdenbahn mit den Schienen 
trennt, und eine binlänglihe Deffnung zum Durchgange 
der Segel entiteht. 

Die Anlagekoften find auf zwei Millionen Fr. veran- 
fhlagt, und da die jährlichen Intereſſen aus den Leber: 
fhüffen zu 12%, berechnet worden, fo ift der Stand ber 
Actien 115%. | 


’ * 


Cinfade Eifenbapn. von Neu-Jerſey. 


Diefelbe hat von Jerſey aus, ungefähr auf eine franz. 
Meile die vorhergehende Bahn zum Mitgebraud. Ihre ganze 
Länge von Jerſey nah Neu:Braunfhweig beirägt 
48 Kilomet. oder 12 Lieues (7,2 Meilen); fie ift faft in gerader 
Nichtung fortgeführt, und hat nur zwei Krümmungen, des 
ren geringfter Halbmeffer 300 Meter beträgt. Das Mari: 
mum des Steigens ift — "so d. h. 5 Millim. auf 1 Meter. 

Die wie bie Schienen der vorhergehenden Bahn geftaltes 
ten Schienen find auf Balken genagelt, melde auf einem 
kuͤnſtlichen Grunde von Heinen Steinen liegen. 

Die Anlagekoften find auf 4 Millionen Sranten, d. b. 
das laufende Meter auf 82 Fr., die jährliche Dividende ift 
zu 16%, veranfchlagt worden, fo daß die Actien einen Stand 
von 123%, haben. 

Der Theil der großen Verbindungs = Linie zmwifchen 
Neu: Braunfhmweig und Trenton ift eine faft 10'% 
Lieued (6, Meilen) lange Kunftftraße, welche in der Folge 
mit eifernen Gleifen belegt, oder mit Dampflutfchen befabs 
ren werden fol. Die vierfpännigen Stangen = Wagen machen 
den Weg jept in wenigftens 3 Stunden. 


ne Eifenbabn von TIrenton nad Pbi: 
ladelpbia, 


Diefelbe folgt dem rechten Ufer des Delaware und 
läuft auf einer langen Strede mit dem Kanal paralel, 
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der Philadelphia mit Steinkohlen verforgt, weßhalb die Bahn 
eineg Concurrenz mit fchiffbaren Slüffen und Kanälen unter: 
worfen ift. — Die Bahn gebt durch Briftol und endigt im 
Innern von Philadelphia; ihre ganze Länge beträgt 45,060 
Meter, oder 11’/, Lieues (6% Meilen.) In der Folge wer: 
den doppelte Schienenreihen vorgerichtet werden; um die 
Bahn Schnell vollenden zu können, hat man fich zuwörderft 
nur auf eine einfache befchränft. Die Schienen find übrigens 
denen auf der Bahn von Paterfon gleih, und die Bahn 
wird fowohl von Pferden als von Kocomotiven befahren. 

Die Anlagekoften betragen 2,385,000 Sr., die jährliche 
Dividende beträgt 10%. Die- en ift sr vollendet. 
Die Actien ftehen auf 107%, 


Verbindung zwiſchen Plladelpbia umd 
Ä Baltimore, 


ai beiden großen Pläge find durch zwei Wege ver: 
bunden, von denen der eine iheils mittelft eines Dampfbootes 
und theils auf einer Eifenbahn, der andere auf einer Kunft- 
ſtraße und naͤchſtens auf einer Eifenbahn gemacht werden 
wird, ‚Beide Städte liegen 48 Lieues (29 Meilen) ausein, 
ander, welche auf den Dampfboot und auf der Eifenbahn 
in 10', Stunden, auf der Chauffee in 18 bis 20 Stunden 
zurüdgelegt, wozu aber in der Folge, wenn die Eiſenbahn— 
Linie gänzlich vollendet feyn wird, nur 7 Stunden erforder: 
ich feyn werden. 


Doppelte Sijenbaps von Newkastle nad 
 Trendtowmn. 


Diefe Eiſenbahn durchſchneidet die Halbinſel des Dela⸗ 
ware-Staates zwiſchen den genannten beiden Staaten, in 
der Nähe des großen Delaware: Kanals. 

Die Eifenbahn- Linie hat eine Länge, von 26,073 Met. 
oder 6'/, Lieues (faft 4 Meilen); fie weiht nur um 768 Met, 
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von einer geraden Linie ab. Sie hat fechs verſchiedene Kruuͤnmun⸗ 
gen, deren Halbmeſſer mindeſtens 3000 M. betraͤgt. Die Verthei⸗ 
lung der Rampen iſt ſo gemacht, daß deren Steigen zwiſchen 
bis 5 oder 5 bis 3 Millimeter auf 1 Meter bes 
trägt und nur an einer Stelle ift eine Rampe von 2 
oder von 5 Millimetern auf 1 Meter erforderlich geiwefen. — 
Mit den WUbzugsgräben ift die Bahn 11 Meter (35 Fuß), 
die eigentliche Bahn nur 25%, Fuß breit. 

Ein großer Theil der Bahn hat hölzerne Unterlagen, 
Zu dem Ende hat man längs der Bahn Gräben aufgemworfen, 
diefelben mit Heinen Steinen ausgefüllt, die feſtgeſtampft 
worden find. Auf diefem Fünftlihen Boden liegen 91300 
breite und 4 Zoll ftarfe Bohlen von dem Holz der Hemlocks⸗ 
oder Schirlingstanne; auf diefen 7 Fuß 3 Zoll langen und 
7,2300 ftarken Querbalfen von dem Holze der weißen Eiche, 
von Mittelpunkt zu Mittelpunkt 2 Fuß 10 ZoN auseinander 
liegend und auf den Bohlen mittelft Nägeln befeftigt. Auf 
diefen Querbalken ruhen wieder paralell niit der Bahn Tiegen- 
de Balken von dem Holz der Georgiatanne, welche in jene 
‚ eingelaffen und auf denen die Schienen liegen. 

Diefe Schienen, aͤhnlich Fig. 6., find faft 15 Fuß lang, 
2, Zoll breit, 7 Linien ſtark und wiegen 6,87 Kilom. (14,4 
Pfund) das laufende Meter. Sie find mittelft 12 Nägeln 
auf den Balken befeftigt und die Löcher für diefe Nägel in 
den Schienen find Iänglich vieredig. Unter den Enden ber 
Schienen liegen Eleine Eifenplatten, welche verhindern, daß 
die Schienen in das Holz eingedrüct werden. Alles Eifen 
zu ber Bahn ift aus England eingeführt. 

Auf eine Länge von ungefähr 14'% Kilom. (3842 Ruthen 
— 1,9 Meilen) hat man Unterlagen von Granit angemwen- 
bet, die 19 Zoll hoch und 11'% im Quadrat ftark find. Sie 
liegen ebenfalls 2 Fuß 10 Zoll auseinander, und find in Lö: 
ern fehr feit mit Sand und Grus feitgeftampft. Auf den 
Zragfteinen liegen im gußeifernen Stühlen, aͤhnlig Sig. 6 «, 
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bie Balken. — In der Nähe von Newcastle geht bie Bahn 
auf einem Damme durch einen Moraſt. 

Dieſe Bahn iſt eine von den erſten in den vereinigten 
Staaien, indem fie ſchon 1832 befahren werden konnte, mel: 
ches mit Locomotiven gefchieht. Die Anlageloften auf das 
laufende Meter haben 106 Fr. betragen. Der Stand der 
Actien ift 148%. | 


Doppelte Eifenbahn von Philadelphia nach 
Baltimore. 


Sie geht von dem Innern der erſten Stadt aus, und 
fallt auf eine Länge von 73,209 Metern, oder 18'/, Lieues 
(10%, Meilen) mit der weiter unten zu befchreibenden Co⸗ 
Iumbia = Eifenbahn zufammen. Das Terrain ift bier fehr 
günftig, hat keine einzige Bruͤcke nöthig gemacht; das ftärkfte 


Steigen an einem Punkte beträgt ir oder von 8 Millim, 


auf 1 Meter, und übrigens "beträgt das Marimum n 


oder 5% Millim. auf 1 Meter. Der geringfte Krümmungs- 
Halbmeſſer beträgt 300 Meter. | 

Die Anlagekoften einer doppelten Bahn auf hoͤlzernen 
Unterlagen und mit flahen Schienen, ift für 1 Lieues zu 
160,000 Sr. veranfchlagt worden. Diefer Theil der Bahn it 
in der Ausführung begriffen. - 

Don Sus quehanna nad Baltimore beträgt die 
Länge der Bahn 66,071 Meter oder 162 Lieues (faft 10 Mei: 
len.) Die ganze Länge der Bahn von Philadelphia nad 
Baltimore beträgt daher 189,561 Meter — 47°), Lieues 
— 201 Meilen, welche in 7 Stunden zurückgelegt werden 
koͤnnen. Das Terrain iſt 7 günftig, und das Marimum 


der Steigungen beträgt 3 oder 3 °/, Millimeter auf das 


Meter. Die einzige Schwierigkeit, welche zu überwinden iſt, 
bietet das ziemlich enge Susquehannas Thal dar, deffen fals 
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lende und fteigende Nampen von: fern ausgeglichen werben 
müffen, wodurch die Koften ſehr erhöhet werden, 

Die Bahn ift nur mit zwei Schienenreihen und. nad) der 
mwohlfeilften Eonftruktions- Methode begonnen, um. bei der 
Anlage des zweiten Stranges von den Berbefferungen provi⸗ 
tiren zu fonnen, die eine längere Erfahrung nothwendig her: 
beiführen muß. — Bei einer einfachen Bahn wird die franz. 
Meile ungefähr 132,600 Fr. koſten. 

Nach Vollendung der Bahn wird man in 13 bie 14 
Stunden von Neu:Dork nah Baltimore, welche Städte 
wenigften 82 franzöfifche oder faft 50 deutfche Meilen, von 
einander entfernt liegen, gelangen könnnen. 


Doppelte Eifenbahbn von: Baltimore * 
Wafbington, 


Die erften, bei diefer Eifenbahn zu erfüllenden Bedin⸗ 
gungen beſtanden in einem moͤglichſt raſchen Transport der 
Reiſenden. 

Die Erfahrung hat durch eine Reihe gut conſtatirter 
Reſultate gezeigt, daß der Widerſtand des Zugs auf einer 
horizontalen Bahn und bei einem Raddurchmeſſer von 91 


Centimeter. (2 Fuß 103, Zoll rheinl.) glei cz von dem 
Gewichte der Mafchine, und daß daher ‚der Widerftand gleich 
der Schwerkraft auf einem Abhange von 3 oder von’3Ys 


Millimetern auf ı Meter fey. Hieraus hat man gefolgert, 
daß die Ubhänge auf der projeftirten Bahn diefe Grenze nicht 
überfteigen dürfen. 

Eben fo ifb jowohl durch die Theorie als durch die Pra— 
xis erkannt werden, daß jede bewegende Kraft, die auf eine 
ftetige Weife, mit einer gewiffen gegebenen Kraft wirken 
kann, diefe Wirkung in einer begränzten Zeit zu verdoppeln 
im Stande ift, indem fie die bewegende Kraft auf das Ma— 
simum, erhöhete. Man hat daraus gefolgert, daß die Nam: 
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pen Feiner Eifenbahn je einen Grad überfteigen müffe, welcher 
eine doppelte Kraft von derjenigen erforderlich mache, die 
auf einem ———— Theil der Bahn angewendet wer— 
den muß. 

Es folgt daher, daß die Kraft, welche dazu erforderlich 

1 

264 
zu bewegen; die doppelte von der feyn muß, die auf einem 
horizontalen Theil der Bahn nöthig ift und diefe müßte auch 
außerdem die Wirkung der Schwere des bewegenden Agen 
felbft nod) Rune fonnen. Wenn daher die Wirkung 


it, um ein gegebenes Gewicht auf einem Abhange von —— 


der Reibung mit > ausgedrückt wird, und die Summe 


er 
aller —— Abhaͤnge einer Bahn eine groͤßere Neigung 


als 5 als Reſultat giebt, ſo wird Zeitverluſt oder uͤbermaͤ⸗ 


ßige Kraft auf den horizontalen Theilen ſtatt finden. Jeden⸗ 
falls wird ein Verluſt in den erlangten Reſultaten, im Ber» 
haͤltniß zu den Transportkoſten, ſtatt finden. 

Da aber bei dem Perſonen-Transport noch ein —— 
Gegenſtand, die Sicherheit, in Betracht gezogen werden muß, 
ſo wird es alsdann unnuͤtz, daß die Geſchwindigkeit auf den 
geneigten Ebenen groͤßer, als auf den horizontalen Theilen 
ſey, und daß die Wirkung der Schwere vermehrt werden 
muͤſſe. Man hat daraus gefolgert, daß es nachteilig ſey, 


die Steigungen größer, als ——, oder 3% Millimeter auf 


1 
264” 
41 Meter zu machen. 

Dei der Baltimore » Wafhington- Bahn if — die Ber: 
theilung ‚der Anhänge nach diefem Prinzip gemacht worden. 
Es kann daraus die Folgerung gemacht werden, daß die 
Dampfmwagen eine folche Linie mit einer Geſchwindigkeit von 
32 Kilometern, oder 8 Lieues (4%, Meilen) durchlaufen - 
werden, oder den 15 Lieus langen Weg zwifchen Baltimore 
und Wafhigton, im zwei Stunden. Kine folde Gefchwins‘ 
digkeit erfordert daher eine Locomotiv-Maſchine von 6000 
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Kilogt. (12,600 Pf.) Gewicht, mit Rädern von 1,22 bie 
1,52 Met. (3 Fuß, 10 Zoll, 8 Linien rheinl. bis 4 Zuß, 
10 Zoll, 1 Linie Durchmeffer.) — Das Minimum der Krüm: 
mungs= Halbmeffer beträgt 400 Meter. 

Bei der Conftruftion der Bahn wurde man, localer 
Urfachen wegen, veranlaßt, hölzerne Unterlagen zu nehmen. 
Zu dem Ende hat man in der Richtung der Bahn = Linie pas 
ralelle Gräben aufgeworfen, in welche fehr feft, Eleine Steine 
geſtampft find. Auf diefen Fünftlichen Boden hat man 6 bis 
7 Zoll ſtarke Balken gelegt und auf diefe von 3 zu 3 Fuß 
Querbalfen von 4'/ Zoll Stärke, auf denen wiederum die 
6 Zoll ſtarken fichtenen Balken liegen, welche den Schienen 
zur unmittelbaren Unterlage dienen. Diefe find Stabfchienen 
mit einer 3"/, Zoll breiten Bafis und faft 2300 hoch, fo daß 
noch binlänglicher Spielraum zwifchen dem Rande der Raͤ⸗ 
der und der Baſis der Schienen ift. Gewöhnlich find dies 
felben 4,57 Meter (14"/, Fuß) Tang und das laufende Meter 
wiegt 15,75 Kilom. (33 Pfund.) 

Das laufende Meter der doppelten Bahn feibſt, bat 48 
Franken 83 Cent. gekoftet. 

Die ganzen Anlagekoften für die 48 Kilometer haben 
faft 8 Millionen Fr. betragen. 

Die Koften für die Erdarbeiten find auf 8124 Sr. das 
laufende Meter veranfchlagt worden, oder das Kubikmeter i im 
Durch ſchnitt 2Fr. 77 Cent. 

Die Koſten der Maurerarbeiten find auf 35 Fr. 18 ©. 
das laufende, oder auf 43 Tr. 56 E. das Kubikmeter, ver⸗ 
anſchlagt worden. 


Transportkoſten für die Kaufmanns— 
Waaren.) 


Die Transportkoſten ſind nach den Koſten der Materia⸗ 
lien und nach den folgenden Berechnungen beſtimmt worden. 


u) Wir theilen diefen Abſchnitt von dem Pouſſin fen Werke 
wörtlich) mit, weil er beſonders wichtig und mufterhaft ausgeführt 
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Eine Locomotiv-⸗Maſchine mit einem Gewicht 

von. 600 Kil. 21,000 St. 
Ihr Munitionswagen (Tender) 

nebſt Waſſer und Steinkohlen 5000 „ 1908 „ 
Ein Perſonenwagen für 16 bis 

20 Perfonen . j : 19 u 0 u’. 
Frachtwagen zum Transport von 

Waaren, fuͤr 3Tonnen Fracht 1250 „ - 795 , 
Ein Dampfivagen von dem obigen Gewicht, kann 12 
Transportwagen mit einer Beladung von 36,000 Kilogr. und. ' 
mit einer Gefchwindigkeit von 3 bis 4 Lieues in der Stunde 
bewegen. Die Kraft der Adhäfion der beiden bewegenden 
Raͤder ift zu 4000 Kilogr., das Verhaͤlniß der Adhäfion zu 
1/, und der Widerftand, den die Krümmungen ünd die 
Schwere veranlaffen zu 9 Rilogr., für jede 1000 Kilogr., der 
ganzen Laft, angenommen worden. 

Da es jedoch wegen ber gewöhnlichen Schwankungen der 
Handelsbewegungen zwechmäßiger ift, anzunehmen, daß ein 
Drittel der Wagen leer fährt, fo Fann man 10 Wagen mit 
einer Ladung von 30,000 Kilogr. als die Gränze der Leiftung 
eines folhen Dampfwagend annehmen. 

Außerdem hat man auch angenommen, daß bei 10 im Gange 
befindlihen Wagen 40 zum Auswechfeln, zur Reparatur zc. 
vorhanden fein müffen. — Eben fo muß man ftets zwei 
Dampf: und Munitionswagen haben, um im Tall eines 
Schadens, den der eine erleidet, fogleich den anderu nehmen 
zu koͤnnen. 

Nach diefen Beftimmungen find die Transportkoften bei 
Anwendung von Dampfmwägen, berechnet worden. Es kom⸗ 
men noch dazu die Intereſſen von dem Kapital, welches zur 


worben ift, fo daß er ald Beifpiel für ähnliche Berechnungen die⸗ 
nen kann. Daß das franzoͤſiſche Maß, Gewicht und die franz. 
Münze nicht auf beutfche reducirt find, wirb man um fo weniger 
auffallend finden, da man in Verlegenheit ift, auf welche von den 
vielen Syſtemen in Deutſchland man fie vebuciven foll, 


4b6. 


Anſchaffung der Reſerve-Maſchinen erforderlich geweſen iſt, 
ferner die Beſoldung des Inſpektors der den Transport be= 
forgt und feiner Agenten, fo wie die Ausgaben bei den De: 
pots und Stationen zur Verproviantirung mit Waſſer und 
Brennmaterial. Diefe leptere Ausgaben find unter dem Ti⸗ 
tel „Seneralfoften“ begriffen. \ 

Wir nehmen jet die numerifchen Elemente diefer Trans: 
portkoften wieder auf. 


Zufdrderft für die Anwendung eines Dampf: 
wagens mit feinem .Mlunitionswagen. 


Die Unterhaltungskoften eins Munitionswagens 
mit feinen Gefäßen ift zu 967 Sr. 52 Gent. jährlich, oder zu 
3.8r. 10'/, Cent. täglid, oder zu 0,02426 Sr. auf das Kir 
lometer der Ladung. 

Die Unterhaltung eines während 312 Tagen des Jahres 
fortwährend im Gebrauch befindfichen Dampfwagens, der einen 
Weg von 128 Kil. zu machen hat, ift zu 8673,37 Er. jähr- 
lich, oder zu 27 Sr. 80 Gent. täglich angenommen worden, 
daher die Erhaltung beider Wagen zu 9640 Fr. 87 C. jähr: 
lich, oder zu 30 Fr. 90 Gent. täglich und zu 0,2336 Sr. 
auf das Kilometer des Weges beträgt. 

Man bat daher: ng 

Unterhaltungskoften tägib . + . 30 90 Er. 
Sold dem Mafchinenmeifter und feinen 


Gehuͤlfen, täglich . . 15 — 
Preis von 13 Hektolitern Anthracit, als 
täglicher Berbrauh . - ... .:55 .65 ,, 


Intereſſen des Kapitals für die Re: 0 
ferve - Mafchine, täglich R i 885 „ 
Ganze Ausgabe 111 30 
Man folgert daraus, daß die Ausgaben für eine zum 
ZIransport von Kaufmanns - Gütern, ftets im Gebrauch be: 
findliche Locomotiv- Mafchine, die mit einer Gefhwindigkeit 
von 3 bis 4 Lieues in der Stunde, während 10 Stunden 


461 


täglich gebt 141 Fr. 30 Cent. täglich, oder 0,87 Sr. auf das 
Kilometer der Tracht betragen. Da nun diefe Locomotive 
30,000 Kilogr. zieht, fo betragen ihre Koften auf die Tonne 
0,929 $r. (1) 


Zweitens für den Gebraud der Fracht— 
Wägen, 


Die Unterhaltungskoften eines zum Transport von Kauf: 
mann = Gütern angewendeten Sradhtwagen find zu 608 Sr. 
43 Cent. jährlich, oder zu 1,98 Sr. täglih, oder zu 0,0155 
Tr. auf das Kilometer Fracht, angenommen. Hierin find 
die Intereſſen für das Anfchaffungs » Rapital des Wagens und 
die Abnügung der leeren Wagen, und die Schmiere begriffen. 
Fuͤgt man nun hinzu 182 Sr. 16 C. Intereſſen von dem Kapital, 
für welches 4 Reſerve-Wagen angefchafft werden, damit ftets 
ein Wagen im Gange feyn kann, fo betragen die Unterhal« 
tungsfoften der während 312 Tagen im Zahre, im Gange 
befindlihen Wagen, 800 Sr. 59 Eent., oder 2 Sr. 57 Cent. 
täglich, oder 0,0199 Tr. auf das Kilometer und den Wagen 
oder 0,007 Fr. auf die Tonne und das Kilometer (2). 


Drittens auf Generalkoſten. 


Diefe beftehen, mie fchon bemerkt wurde, aus dem Golde 
des Verſendungs-Inſpektors und dem feiner Agenten, aus 
den Koften, welche die Berproviantirungs = Depots für Waffer 
und Brennmaterial, verurfahen. Cie müffen daher zur 
Hälfte auf den Transport der Neifenden, und zur andern 
Hälfte auf den der Waaren vertheilt werden. Beträgt da= 
ber die Summe diefer Ausgaben 53,000 Sr., fo fommt die 
Hälfte davon mit 26,500 Tr. auf diefem legtern Artikel, im 
Tal man nur einen Dampfwagen anwendet. Da aber in dem 
fraglichen Falle zwei Mafchinen benugt werden, fo werden 
die Generalfoften für jede derfelben jährlich 13,250 $r., oder 
42 Sr. 26 Sent. täglich, oder 0,33 Fr. auf das Kilometer, 
oder 0,011 Sr. auf die Tonne und das Kilometer betragen (3). 
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Diefe Zahl wird fich mit der Anzahl der angewendeten 
Lokomotiven vermindern. 

Wir folgern daher, daß die Transportloften für 1000 
Kilogr. oder für 1 Tonne Waaren, 1 Kilometer (265, 
preuß. Ruthen oder etwas über U, pr. Meile) weit transpor⸗ 
tirt, verurſachen: 

An Koſten für den Dampfwagen (1) . . 0,029 

An Koften für die Srahtwägen() . . 0,029 

Generalloften 3) -» 2 2 2 200.0. 0011 

j Summa 0,047 

Folglich können die Transportkoften bei einer guten Ad⸗ 
miniftration 5 Gentimen nicht überfteigen und werden wahr: 
fdyeinlih, in Folge noch zu machender Verbefferungen auf 
3%, Cent. redueirt werden können. 


| Transportkoften eines Wagenzuges. 


Diefe Koften beftehen aus den täglichen Ausgaben für 
eine Locomotive (1). » . 0. . 111 $r. 30 Gent. 
Uns den Ausgaben für 10 Wagen, 
jeden ju 2 Sr. 57 Gent. (2) »- -23 „ Om 
Aus den Generalkoften (3) . . .42 „ 46 mL 
Summa 179 Sr. 46 Cent. 
Oder wenn der Wagenzug taͤglich 128 Kilometer, bei 
einer Befrachtung von 30,000 Kilogr. macht, fo iſt es das— 
ſelbe, als wenn 3840 Tonnen auf einer Strecke von einem 
Kilometer für 17,946 Centimen gezogen werden ſollten; wel⸗ 
ches auf die Tonne und das Kilometer 4 Centimen macht, 
daffelbe Nefultat, welches wir oben erlangten. 


Transportkoften für Perfonen. 


Wir geben jegt im biefelben Details von Betrachtungen 
und Berechnungen ein, um die Tronsportfoften für 
NReifende zu beftimmen. 

Man nimmt an, daß das gewöhnliche Gewicht eines 
Wagens, im welchem 16 bis 20 Reiſende Platz gefunden 
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haben, 2500 Rilogr. wiegt, fo daß ein Dampfwagen von der 
oben angegebenen Kraft auf der Eifenbahn von Wafhington 
einen mit 300 Perfonen beladenen Wagenzug transportiren 
fönnte, mwenigftens im Sommer. Da es aber nicht wahr: 
fheinlich ift, daß immer eine folche Anzahl von Reifenden 
täglich, das ganze Jahr hindurch, zu transportiren feyn 
möchten, fo hat man es für zweckmaͤßig erachtet, die Berech⸗ 
nung auf nur 100 Perfonen täglich zu gründen. Diefe An: 
zahl erfordert acht Wagen, naͤmlich ſechs Perſonen⸗ und 
zwei Paͤckereiwagen. 


Ausgaben für den Dampf: und den Mlunis 
tionswagen. 


Man hat angenommen, daß die Unterhaltungskoſten fuͤr 
einen Dampf = und feinen Munitionswagen, der täglich 128 
Kilometer mit einer Geſchwindigkeit von 32 Kilom., oder von 
8 Lieues in der Stunde durchläuft, täglich 47 Sr. 71. Cent., 
bei 365 Arbeitstagen in dem Jahr betrage, eine Ausgabe, 
die auf das Kilometer 0,3251 Er. betragen (4). 


Ausgaben für die Perſonenwagen. 


Die Unterhaltungskoften diefer Wagen laffen fi) zu5 Fr. 
30 Cent. täglich annehmen, das Jahr zu 365 Tagen gerech⸗ 
net. Die beträgt bei einem täglich. zu machenden Weg von 
128 Kilometer, auf 1 Kilom. 0,04121 Sr. (5). 


Generaltoften. 

Wir haben fhon weiter oben bemerkt, daß bie Hälfte 
ber als Generalkoften angenommenen 53,000 Fr. auf die Aus⸗ 
gaben für den Xransport der Neifenden kommen, welches 
täglich auf die im Gebrauch ftehende Mafchine 36 Tr. 46 E. 
beträgt, das Jahr zu 365 Tagen angenommen. Um aber die 
unvorberzufehbenden Yusgaben zu deden, ift ed zweckmaͤßig, 
biefelben Ausgaben auch dann zu laffen, wenn auch eine 
größere Anzahl von Mafchinen angewendet wird (6). 
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Tägliche Ausgaben für eine Locomotive 


von 


und die zum Transport von 400Reifen-, 
den auf eine Bahnlinie von 128 Kilo: 
metern, 


Sold einem Mafchinenmeifter . 10 $r. 60 Cent. 
Desgleihen feinem Gehülfen. . 7 „ 9 
15 Hektoliter Antbrait . x. 55 u 65 „ 
Unterhaltung eines Dampfwagens 

- und feines Munitionswagend (4) 4 „ 70 „ 
Tägliche Syntereffen von dem An: 

Faufs = Kapital für zwei Neferve- 

Dampfwagen und ihren Muni- 

tionswagn . . 8 „8 „ 
Summa für einen Dampf - ER 

Munitionswagn . +. 124 Ir. 75 Eent. 
Unterhaltungskoften von 8 Perſo— 

nen = Wagen, jeder zu 5 Sr. 

30 Cent. täglihb 5) -» -» 42 Fr. 40 Eent. 
Sold einem Eonducteur des Wa⸗ “ 

gnzuge . : 2 2 0. 0.410 „60 „u 
Generalkoſten (6. 836 u 46 u 

Summa taͤglich 214 Fr. 21 Eent. 

Diefe auf 100 Perfonen, bei einer täglichen Leiftung 
128 Kilometern, geben auf einen Neifenden und auf 


das Kilometer 0,017 Sr. 


Um jedoch bei diefer Berechnung nichts Unfi cheres 


zu Grunde zu legen, bat man die Anzahl der täglich reiſen— 
den Perfonen nur zu 67 angenommen, mwozu nur 6 Wagen 
erforderlich find, von denen der eine nicht einmal feine ganze 
Ladung erhält und daher die Päckereien aufnehmen Fann. 


Unter diefer Vorausfegung wird die obige Berechnung 


folgende: 


465. 
Sold einem Mafchinenmeifter . ,, + 10 Sr. 60 Gent. 
Desgleichen feinem Gehälfen.., . 7 ud „ 
12 Hektoliter Anthracit a3Fr. 70 C. 4, 40, 
Unterhalt eines Dampf- und 
eines Munitionswagens 
Taͤgliche Intereſſen von 2 Reſerve⸗e⸗⸗ 
Maſchinen nebſt Munitionswagen 8. 
Summa für einen, Dampf= und . 
‚Munitionswagen .- .» =» . 113 Sr, 50 Gent. 
6 Wagen a5 Sr. 30 Gent. tägliche, Ä 
| Unterhaltungskoftenen +» =» "ıe. A „» 80 „ 
Sold einem Conducteur des Was F | 
eigenzugesßs.. 2 40 60 6 
GeneralkoſtTttenn 37 46 
Summa taͤglich 193 Sr. 36 Cent. 
Diefe auf 67 Perfonen, bei einer täglichen Leiftung des 
Dampfwagens von 125 Kilogr. vertheilt, geben ein Perfo- 
nengeld von 0,022 auf ein, Kilometer. 


Be 70 


Weberfihts : Tabelle; der. doppelten Eifenbahn 
vor Baltimorernab Wafhingtum: 
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Der Weg von Baltimore nah Wafhingtön wird in Folge 
einer Gefchwindigfeit von 25 Kilomet. in der Stunde auf 
der geraden! und von 21 Kilomet. auf den gefrümmten Thei: 
len, in 2’ Stunden zurüdgelegt werden Eönnen. 

Und ſo wird man denn nächftens, zu allen Jahreszeiten 
in. 24 bis 26 Stunden, den faft 189. Lieues ‚(413 Meilen) 
30 
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kängen Weg von Bofton nad) Wafhington zuruͤck zu legen im ' 
Stande feyn, und ed werden davon 56 auf bem Dampfboot 
in 133 Lieues auf der Eifenbahn gemacht. Ein ähnliches 

Reſultat zeigt hinlänglich, welchen Werth man der Zeit er: 
theift und melde Anftrengungen von dieſer thätigen Bevoͤl⸗ 
ferung gemacht worden find, um die entfernteften Theile des 
weiten Gebietes der Republik ih ein einziges Softem einer 
ſehr fhnellen Verbindung zu bringen. 

Wir wollen jet zeigen, wie diefe große Atlantiſche 
Linie durch die ſuͤdlichen Staaten fortgeſetzt werden wird. 
Sie geht durch Frederihsburg und Richmond in Witginien, 
durch Naleigh in Nord: Carolina, durch die Stadt Columbia 
nah Suͤd Carolina bis nah Charlefton. Bon bier aus fol 
ein Syſtem von fecundären Bahnen nach dem Mexikaniſchen 
—— md nach dem Miſſiſippi⸗Thal geben. 


Berbiadung: zwiſchen Waſhington u und: 
Rihmond, 


.. Bon Waſhington nah Frederichsburg in Virginien, ver⸗ 
folgt. man zuvoͤrderſt auf einer: Strece von 7242 Kilometer 
9,6 Meilen). den Weg mit dem Dampfboote aufbem Potamaf 
die Potamak⸗ «Greek, von wo ab mah bis nach Frederichsburg 
eine 11 Kilom. (1 Meilen): lange Eiſenbahn projeklirt bat. 


{ | Cifehdapn don Beebekipehntg nad‘ 
Richmond. 


Dieſe wird eine Länge von 97,406 Meter. a3 Meilen). 
erhalfen, und fich in einer füdlichen Richtung fortzieben und. 
muß eine Menge Heiner Fluͤſſe durchfchneiden. Obgleich 
daher das LTerrain ni coupirt it, ſo beträgt das ftärtfte 


Steigen doch. nur wi » b, ungefät ‚64% Millim. anf 1: 


nn j 
Zu den Wielchen ki man das St; fir vigen 
gie und diefelben beftehen aus Dusibalfen von 144 JoM 
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Stärke, bie unmittelbar auf dem Boden liegen und mit wel: 
‚chen die 8% Zoll ftarken Längenbalken verbunden find, auf denen 
man die Schienen, die aus 6 Zoll breiten und faſt 2 Zoll 
ftarfen Eifenftäben beftehen, befeftigt. 1 Meter von diefen 
Stäben wiegt 4 Kilogr. (8,4 Pf.) — Die Anlagekoften find 
auf 4% Millionen Fr. veranfhlagt, d. h. die Lieue der ein: 
‚ fahen Bahn wird 124,000 Sr. und das Meter 31 Fr. foften. 
Die ganze Strede wird in 5 Stunden zurüd gelegt werden 
tönnen. — Die Bahn ift in der Ausführung begriffen. 


Eiſenbahn von Rihmond nah Petersburg, 


Diefe Strede der weitern Sortfeung der Atlantifchen 
Linie iſt 8 Lieues lang und wird nad) Vollendung der jeht 
ebenfalls in der Ausführung; begriffenen Eifenbahn in einer 
Stunde zurücgelegt werden koͤnnen. 

Die fernere Fortſehung der Atlantifchen Linie bildet die 
Eifenbahn von Petersburg nah Roanoke. Die 
ganze Länge derſelben beträgt 94,949 Meter und meicht nur 
um 800 Meter von der geraden Linie ab. Die größte Stei⸗ 
gung betraͤgt nur 2, oder 5". Milimeter auf t: Dieter. 
Der Krümmungshalbmeffer ift auf 1500 Meter feftgeftelt 
worden. 

Ueber die Fluͤſſe iſt man mittelft hölgerner Bruͤcken ge⸗ 
gangen und zur Unterlage der Schienen dienen Balken von 
Fichtenholz, die auf Querbalken von dem Hol; der weißen 
Eiche liegen. Die Schienen find Sifenftäbe, deren Dimen: 
fionen wir bei der Bahn von Wafhington nach Richmond an: 
gegeben haben. Die Anlage von 1 Lieue einer folden ein- 
fachen Bahn hat 89,280 Sr. oder das Meter 22 Fr. 32 Eent. 
gekoftet. 

Man wendet Dampfmwagen an, die 5 bis 6 Lieues in 
der Stunde auf den horizontalen Theilen der Bahn zurüd: 
legen. Diefe aus der Mafchinenfabrik des Herrn Bury in 
England gezogenen Mafchinen, haben 15 bis 18 Pferdefräfte. 

# . ° 30 34 
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Die erfte derfelben bat ein Gewicht von 4000 Kilogr. und 
zieht 18 bis 20 Tonnen Belaftung. Die zweite Mafchine bat 
ein Gericht von ungefähr 5 Tonnen, einen Cylinder von 
8 300 5 Linien und einen Hub von 1 Fuß 3 Zoll 2'/, Linie 
und bewegt vier Mäder, unter einem Drud von 3’/, Atmos⸗ 
phären, obwohl das Sicherheitsventil, ohne ſich zu beben, ei⸗ 
nen Drud von 4 Atmosphaͤren ertragen kann. Diefer Dampf: 
wagen zieht mit einer Gefchwindigkeit von 6 Lieues in der 
Stunde eine Laft von 67'/, Tonnen, wovon 35 Tonnen Fracht. 
Auf den ftärkften Abhängen hat er fich mit einer Geſchwin—⸗ 
digkeit von 4 Lieues in der Etunde bewegt, welches Reſul⸗ 
tat fehr merkwürdig ift. 


Eifendapn von Portsmouth nab dem 
Roanofe, 


Dieß ift eine Eeitenbahn und verbindet den wichtigen 
Hafenplag Norfolk, von wo ab Dampfboot » Verbindungen 
mit Neu = Dorf, Chartefton, ‚Philadelphia, Baltimore, 
Waſbington und Richmond ſtatt finden mit der großen At⸗ 
lantiihen Linie, deren Ende fie für jept zugleich bildet, da 
die: weitere Erftrecfung der Bahn nach Sharlefton erft in der 
Folge ausgefuͤhrt werden wird. 

Die ganze Laͤnge der Bahn — 96,540 Met. oder 24 


Lieues 14°, Meil, bie ärkfteGteigung— die Anlagktoften 


für das laufende Meier find zu 27 Sr. veranfchlagt; die bewes 
gende Kraft‘ bilden Dampfwagen, die in der Etunde 24 Ris 
lometer zurücklegen. Die Conftruftion der Bahn iſt der ſo 
eben beſchriebenen im a gleich. 
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Synoptifche Tabelle der Eiſenbahnen, welche 
die Atlantiſche Linie bilden. 


Yusgefühbrte Arbeiten 












Laͤngen. Anlagekoſten a. d. Met, | Gewicht 
————, — — nn — — eines 
Doppelte | Einfache MitTrag⸗ Mit hoͤlzern. — 

Bahn. Bahn. ſteinen. Unterlagen. Sibienen, 
Meter. Fr. Fr. Kilogr. 
98,168 118 > 19,42 
„ 14; 97 9,80 
26,073 "„ 106 6,87 
60,75 1 [2 184 1 9,78 
„ 96,540 „ 26,67 5,25 
94,949 „ 30 9,25 
— Durdfpnittliche Anlagekoften 
einer doppelten 145 Fr. 
— — Durchſchnittliche Anlagekoſten 
421,541 M. einer einfachen Bahn 38 Fr. 


Sn der Ausführung begriffene Arbeiten, 


Meter. Kilogr. 
— 67,591 20 
— 76,884 20 
— 19,312 5 
— 48,279 9,80 
— 118,327 4 


ws Durchſchnittliche Unlagekoften 
330,393 54 Sr, 


4 


Atlantifhe Linien gegen. Befen. 
Staat von Maffahufetts. 


Eifenbapu von Boſton nad Worgeften 


Diefe Bahn ift das erfte Glied von einer großen Kette, 
welche fi bis nah Albany ansdehnen fol, um den Handel 
von Welten ber, mehr nach Bofton zu ziehen. Sie beginnt 
in der Stadt Boſton ſelbſt, geht auf einem Damm, der zum 
Theil aus Mauerwerk, zum Theil aus Pfahlwerk und zum 
Theil ganz aus Holz beſteht, uͤber einen Meeresarm, welcher 


die Mündung des Charlesfluſſes bildet und geht mittelſt ei- 


ner Brücke über diefen Fluß. Diefelbe befteht aus einem ein- 
jigen oc von 36 Met. (115 Fuß) Spannung, liegt 10'% 
Meter (33% Fuß) über dem Wafferfpiegel und hat 30,000 
dr. gefoftet. Cie geht außerdem durch mehrere Einfihnitte 
und Daͤmme, erftere zum Theil auch durch feſtes Granitge⸗ 
ſtein gefuͤhrt. 

Die Erdarbeiten find 7,8 Meter (25 Fuß) breit gemacht, 
um die jept nur einfach angelegte Bahn, verdoppeln zu koͤn— 
nen. Die Länge der ganzen Bahn beträgt 69,603 Meter oder 
u Lieues (10'/; Meilen), das Marimum der Eteigungen 


1 } 
ur das Mittel derfelben — Die Anlageloſten find zu 


4,183,576 Sr. veranfchlagt, fo daß 1 Lieued 276,000 Fr., ober 
das laufende Meter 69 Fr. Eoftet. 


Man hat Stabfchienen angewendet, wie bei ber Bahn 
von Bofton nach Providence, oder aͤhnlich der auf der Bahn 
von Glarence in England (Fig. 22) angewendeten. Das 
laufende Dieter von diefen Schienen wiegt 1969 Kilogr (41, 
35 Pfd.). Die Schienen liegen in gußeifernen Stühlen, melde 
auf Querbalfen von Cedern⸗ und KRaftanienholze befeftigt find, 
die ihrerfeitd auf Mauerwerk ruhen, das nach der Befchaffen- 
heit des Zerrains höher oder niedriger iſt. Die Kruͤmmungs⸗ 
Halbmeifer betragen 300 Meter. . Man wendet Dampfwagen 
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am, welche ſich mit einer Gefchwindigleit von 27 Kilometern 
(3'. 2 Meilen) in der Stunde bewegen. "Der Stand der Xctien 
ift 112°, ‚HI Ni 2° . 


Doppelte Eifenbahn von Lovell. 


Diefe hat den Zweck, den Fabrikort Lowell mit dem 
‚Hafen von Bofton zu verbinden.‘ Ihre ganze Länge beträgt 
41,029 Meter, oder 10°,, Leues (6 Meilen), ohne die vielen 
Verzweigungen nach den einzelnen Fabriken an den Fällen 
bes Mennimaks Sluffes, deren Gefälle zu der Bewegung der 
Maſchinen benupt werden. Das Maximum der Steigung 


beirägt Sr oder ungefähr 2 Millimeter auf das, Meter. 


Die Anlagekoften haben auf das laufende Meter 106 Fr. be: 
tragen, Die Breite der Bahn beträgt 7,8 Meter (25 Fuß). 

Die angewendeten Schienen find denen auf der Liverpool: 
Mancyefter- Bahn (Fig. 17, 18, 26 und 27) ähnlich. Ihre 
Länge beträgt 3,66 Meter bis 4,57 bis 5,49 Meter (11?/, bis 
14",, bis 17’, Fuß) und das laufende Meter mwiegt 19,55 
Kilogr. (44 Pfd.). Die Schienen ruhen auf gufeifernen 
Stühlen, melde auf Tragfleinen von Granit von 11",, Zoll 
im Kubus befeftigt find, die ihrerfeits auf gemauerten Unter: 
lagen ruben, die 2 Fuß 42, Zoll flark find und deren Höhe 
nach dem Terrain verfchieden ift und 2", bie 3’, Fuß be 
trägt. Die Tragfteine liegen 1 Meter aus einander und find 
in der Quere durch Mauerfhichten von 11’,2300 Breite und 
6 Zoll Stärke, mit einander verbunden. Die innern 
Raͤnder der Schienen liegen 1,44 Meter (4 Fuß 7300) aus: 
einander; die Schienen beider Bahnen find 1,83 Meter (5 
Fuß 10 Zoll) von einander entfernt. Die Schienen ſtehen 
10 Zoll über den Tragſteinen hervor.' 

Dan hat mehrere Durchfchnitte durch feſten Gneis und 
Glimmerfchiefer treiben müffen.. Man fährt mit Dampfwa⸗— 
gen, bie 25 Kilom. (3,3 Meilen) in der Stunde machen, — 
Der Stand der Actien ift 114%, - 
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Eiſenbahn von Quincy. 


Dieſes iſt die erſte Eiſenbahn, welche in den vereinigten 
Staaten angelegt worden. Sie kam ſchon 1827 in Betrieb 
und hat den Zweck, die berühmten Granitbrüde von Quincy 
mit dem Meere in Verbindung zu fegen. Die Bahn ift 3',, 
Lieues lang, und ift auf Pferde: Förderung vorgerichtet. Die 
Schienen find platt, 3300 breit und 5 Linien ftarf und mit- 
telft eiferner Nägel uumittelbar auf Granitblöden befeftigt, 
die auf trodenem Mauerwerk ruhen, und von zwei zu zwei 
Metern durch 6 Fuß 9% Zoll lange Blöde, die in der Quer: 
Richtung liegen, mit einander verbunden, 


Staat von Neu:MDorE, 


Zu ben projectirten, aber noch nicht begonnenen Bahnen 
gehören zuvörderft die beiden großen von Neu-Morf nach 
dem Frie-See, melde 196°, Lieues lang werden wird, fo 
wie die von Neu: Dorf nach Albany, welche 64 Lieues von 
einander entfernt find. 


Eifenbahn von New-York nah Harlaem. 


Diefe hat den Zweck, die große Handelftadt mit einem 
Theil der fehr gefunden Inſel Manhattan, welche fehr viele 
Landhäufer enthält, in eine ſchnelle Verbindung zu fepen. 
Sie beginnt mitten in der Stadt, wo fie eine Breite von 3,96 
Meter (12’/% Fuß) hat, und ihre Länge beträgt 12 Kilomet. 
(1’/a Meilen). Die Bahır ift fehr feft auf einer Unterlage von 
Granit erbaut, ift einfah, und das laufende Meter Eoftet 
1558. Die Wagen werden von Pferden gezogen. Es find 

mehrere Einfchnitte in feftem Geftein erforderlich gemefen. 
Noch ift die Bahn nicht gänzlich vollendet, allein auf dem 
vollendeten Theil ſchon fahrbar, und die Actien ftehen auf 
115%,» Den * 
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Doppelte Eiſenbabn von Albany — 
Shenep:adpy. 


Diefe bildet einen Theil von der großen —— Ei⸗ 
ſenbahnlinie von dem Atlantiſchen Meere nach dem Weſten. 
Ihre Länge betraͤgt 26024 Kilometer (3,3 Meilen) und obgleich 
fie über 102 Meter über dem Hudfon kiegende Höhen geführt 
werden mußte, fo beirdgt das Marimum der Steigungen 
body nur Son indem zwei geneigte Ebenen mit feftftehen- 
den Dampfmaſchinen vorgerichtet worden. Der geringite 
Halbmeffer einiger Krümmungen beträgt 300 Meter. 

Das Terrain ift meiftentheils fandig; die Brücen über 
die zu paffirenden Slüffe, find hölzern. 

Längs der Bahn find Vertiefungen aufgeworfen, in be: 
nen auf einer Unterlage von zerfchlagenen Steinen, 11’, 300 
ftarfe Tragſteine liegen, die rings um mit Eleinen Steinen 
feftgeftampft werden. Sie liegen von Mittelpunkt zu Mit: 
telpunft 1 Meter auseinander. Auf ihnen find mittelft guß⸗ 
eifernen Stühlen und Knieen, Balken von 6 Zoll im Qua= 
drat aus Rorwegiſchem Fichtenholz befeftigt und auf diefel: 
ben die Zoll ftarfen und 2" Zoll breiten, platten Schie— 
nen genagelt. 

An den aus Geröllen und Dammerde beftehenden Stellen, 
liegen unter den Querbalfen, der Länge nach gehende Balken, 
welche auf zerfchlagenen Steinen ruhen. Die Breite der 
Bahn beträgt 1,44 Met. (4 Fuß 7 300.) 

Die Enden der Schienen greifen in einander und liegen 
auf Eifenplatten; die Balken find durch Klammern mit ein: 
ander verbunden. Die Holzunterlagen find mit zerfchlagenen 
Steinen und mit Erde bededt. Das laufende Meter der 
Bahn hat 296’,, Tr. gekoftet. 

Die zum Transport der Perfonenwagen angemendeten 
Maſchinen haben ein Gewicht von 3 Tonnen (3000 Kilom.) 
und die Mäder haben 1,42 Meter (4Fuß 6 Zoll) im Durch— 
meffer. Die Perfonenwagen, melde von einer-folhen Ma⸗ 


® 
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fine mit einer Geſchwindigleit von 6 Lieues (3°, Meilen) 

in der Stunde bewegt werben, wiegen 8 Tonnen. Das Per: 

fonengeld beträgt 3 Sr. 32" Gent. Der Stand der Xctien 
ift 130%. | Ä Ä 


Eiſenbahn von Shenectady nach Utica. 


Dieſe bildet das zweite Glied der Eiſenbahnkette von 
Albany nach dem Frie-See und ihr hauptſaͤchlichſter Zweck 
it der fchnelle und fichere Perfonenverkehr. Die Bahn ift 
32 Lieues lang, einfah, und ihre Eonftruftion wie die, der 
vorhergehenden Bahn. Die Anlagekoften einer Lieue betru= 
gen 160,000 Fr., die eines laufenden Meter 40 Sr. Die 
Erdarbeiten find‘ zu einer doppelten Bahn vorgerichtet. Der 
Stand der Actien ift jetzt 128%. 

Unter mehreren Nebenbahnen erwähnen wir zuvoͤrderſt 
die 1'/, Lieues lange Bahn von Buffalo nah Bladrod, 
die gänzlich aus Holz beſteht. Paralell mit der Bahn find 
gefpaltene Hölzer gelegt, die breite und behauene Geite oben. 
Darauf find in der Quere Balken wie eine Brücfenbahn be: 
feftigt. Darauf ruhen Balken von 4 Zoll Breite und 2 Zoll 
Stärke; auf denen die platten, 2 Zoll breiten und "/, Zoll 
ſtarken Schienen befeftigt worden find. Eine ſolche Eonftruf: 
tion hat 36,000 $r. die franzöfifche Meile, oder 9 Sr. das 
laufende Meter gekoftet. 

Um das Holz gegen das Faulen zu fohügen, hat man 
die oberften Balken auf ein Bett von ungelöfchtem Kalk ge: 
legt und fie darauf mit gelöfchtem Kalk gut überzogen, fo 
wie die Bohlen mit einem flüffigen Kitt, der alle Fugen ge: 
börig ausgefüllt hat. Das Ganze ift alsdann mit Sand 
bededt. . 

Zu Nochefter hat man eine Eifenbahn ausgeführt, die 
den Zweck hat, bie Niveau = Differenz des Frie- Kanal zu 
überwinden. Cie geht von der Mitte der Stadt bie dahin, 
wo die Schifffahrt auf dem Actaria-See beginnt. Eie ift 
4746 Met. lang und die mit derfelben zu geminnende Höhe 
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betraͤgt 76.43 Meter. Die Faͤlle des Geneſſee-Fluſſes ſelbſt 
ſind als bewegende Kraft, um die Wagen auf die geneigten 
Ebenen hinauf zu ziehen, angewendet worden. 


Eiſenbahn von Schenectady nach Saratoga. 


Dieſelbe wurde 1831 begonnen und im Fruͤhling 1833 
vollendet, Sie beginnt in der Stadt Schenectady, wos 
felbft er ſich mit der Albany- Bahn vereinigt, überfchreitet 
den Srie- Kanal in der Stadt, fpäter den Fluß Moha wk, 
geht durch mehrere Doͤrfer und endigt mitten in Saratoga. 
Die Länge der Bahn betraͤgt 34,439 Meter (8"/, franzoͤſiſche 
oder 5deutfche Meilen); das Terrain ift fehr günftig und das 
Marimum der Steigung beträgt nur En oder 3 Millim. 
auf 1 Meter. Die Bahn ift einfach und ihre Eonftruftion - 
gänzlich fo wie die bei der Bahn von Albany nah Schenec- 
tady erwähnten beiden Arten. 

Die darauf im Gange befindlichen Dampfwagen machen 
mit einer Belaftung von 15000 Kilogr., 6 bie 7 Lieues in 
der Stunde; ed werden Koaks als Brennmaterial angewen- 
det. Der Weg von Schenectady nach Saratoga wird in einer 
Stunde und 20 Minuten und der von Albany nach Cara= 
toga in 2’/, Stunden zurüdgelegt. 

Die Anlagekoften haben 1,574,356 Sr., oder 184,000 Sr. 
auf die Lieue, oder 46 Sr. auf das laufende Meter betragen. 
Die fämmtlichen jährlichen Unterhaltungskoften belaufen fich 
auf 90,047 Fr., d. h. ungefähr 6%, von dem Anlagekapital, 
oder die Hälfte von der jährlichen Einnahme. Das Perfonen 
geld beträgt 6 Tr. 55 Cent. Die Dividende betrug 1833 und 
1834 9%), und der Stand der Actien ift 114%. 

Es hat fih eine Gefellfchaft zur Verlängerung der Bahn 
von Saratoga bis zum Fort Edward gebildet. Die Länge 
berfelben wird 8 Lieues betragen. 
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Einfache Eiſenbahn von Saratoga nach 
Troy. 


Saratoga iſt ein ſehr wichtiger Brunnenort und Troy 
der Punct, mo die Dampfſchifffahrt auf dem Hudſon ein 
Ende hat. Auf diefe Weile kann man den 72 Lieues (43 
Meilen) langen Weg zwiſchen Neu: Porf und Caratoga in 
10 Stunden zurüd legen. 

Die Eiſenbahn ift er 10 Lieues (6Meil.) und das Mari: 
mum ber Steigungen ift —— 5 j : ‚bis — Sie iſt auf die⸗ 
ſelbe Weiſe, wie die vorhergehende beſchriebene Bahn conſtruirt. 
Die Anlagekoſten find auf 192 Millionen Fr., d. h. die Lieue 
auf 150,000 Fr. veranſchlagt. Man wird Dampfwagen, bie 
in Philadelphia angefertigt worden ſind, gebrauchen. Die 
Actien dev Geſellſchaft ſtehen auf 1120. 

Um die Bahn mit der Linie von Albany nach dem Frie⸗ 
See in Verbindung zu bringen, bat man das Project, eine 
Verzweigung zwifchen Ballfton und Amfterdam anzulegen, 
fo daß die von Weften her kommenden Neifendeit zu Amfter: 
dam die von Schenectady nad Utika führende Cifenbahn, 
die wegen ihrer geneigten Ebenen. viel Unbequemes bat, ver⸗ 
anlaffen und zu Troy, auf den Hudfon gelangen Eönnen. 


Einfade Eifenbapn. von Zehafa nach Owego. 


Mittelft diefer Bahn wird die Schifffahrt auf dem Frie⸗ 
Kanal mit der auf dem Susquehanna verbunden. Cie ift 
11” Lieues (7 Meilen) lang bat ‚zwei geneigte Ebenen von 
'/, uud ’., von denen die erfte mit einer feftftehenden Dampf: 
— verſehen iſt und die uͤbrigen Steigungen uͤberſchrei⸗ 


ten 5 nicht. Um obern Ende der erſten Hape find ſehr 


koſtbare Erdarbeiten, beſtehend in Einſchnitten durch feſtes 
Geſtein und in Daͤmmen; erforderlich geweſen. 
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Bei der Conſtruktion ber Bahn hat man im Allgemeinen 
das bei den vorhergehenden Bahnen befchriebene Verfahren 
angewendet. Man hat nämlich längs der Bahn zwei 1 Fuß 
tiefe Gräben aufgeworfen, diefelbe mit Grus vollgeftampft 
und auf diefelben Balken gelegt, auf denen von Meter zu 
Meter Querbalfen liegen, welche als Stügpunfte für die 
Balken dienen, auf denen die platten Schienen befeftigt find. 
Das Hol; ift das der weißen Eiche. 

Die Anlagefoften haben 38 Fr. auf das Iaufende Meter 
betragen. Man wendet Pferde als bewegende Kraft an, die 
in der Stunde 20 Kilogr. (2,6 Meilen) zuruͤcklegen. Die 
Bahn ift Jet 1834 im REN: und ihre Actien ftehen jetzt 
auf 73% | 


Staat Pennfplvanien. > 


. Doppelte Eifenbahn von Columbien. 


| Diefelbe bat den Zwed, als directerer Ausweg für den 
Kanalvon Pennfylvanien zudienen. Der Ausgangspunkt 
ift im Innern von Philadelphia; ; ihre. allgemeine Richtung ift 
die von Oſten nach Weſten; ſie geht auf einem Diaduct ar 


den Shuyahn und gelangt dann zu einer Rampe von —— -; 


Steigen, die 57 Meter Höhe bat. Sie iſt mit zwei feſiſtehen⸗ 
den Maſchinen von 60 Pferdekraͤften, eine jede verſehen, 
weiche. einen Wagentransport mit 20 Tonnen Fracht mittelft 
einer eifernen Kette ohne Ende, in 15 Minuten hinaufziebt, 
wovon 5Minuten auf die unvermeidlihen Aufenthalte am 
Fuß und am Gipfel der Rampen geben. : Eine andere Rampe 
it in der Nähe be — von dem Kanal von Pennſyl⸗ 


vanien ‚vorhanden; fie bat, — Salen und ift mit zwei feftjte- 


henden Dampfmafchinen,, J von. 40 Pferdekraͤften, verſe⸗ 
rg Die Steigungen der Bahn find nicht über 


117 I und: im Mirtel.l,. Kruͤmmungen von 135 bie 225 Halbe 
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meffer find fehr häufig, ja bie Bahn befteht nur aus einer 
Neihe von ſolchen. | 

Die Anlage der Bahn iſt fehr dauerhaft. Die eine hat 
gewaljte Stabfchtenen, Ähnlich denen auf der Efarence = oder 
auf der Wigganbahn in England (Fig.20). Sie ruhen auf 
Tragfteinien von Granit und aufQuerbalten von der Pfeudo- 
Alazie, die bei den geraden Theilen 5 und bei den krummen 
3 Meter von einander entfernt liegen. Das Tanfende Meter 
von den Schienen wiegt 39 Pfd.; fie liegen in gupeifeenn 
Stüpten, von denen jeber 12% Pfd. wiegt. 

Die andere Bahn iſt mit platten Schienen vorgerichtet, 
die zum Theil auf dicht aneinander Tiegenden Granitblöden, 
zum Theil aber auch duf hölzernen Balden befeftigt find, 
tvelche aber auch gegen Steine ausgetaufcht werden follen. ' 

Die Bahn iſt zwar für Dampfwagen vorgerichtet, Allein 
ehe biefelben volitändig vorhanden find, werdet man auch 
Pferde an. Die bis jetzt gebrauchten Locomotiven haben ein 
Gewicht von -6 Tonnen oder Meifende mit einer Ge: 
ſchwindigkeit von 4 Lieues (2%, Meilen) in der Stunde zie⸗ 
ben; foglich kann der ganze 33 Lieues (20 Meilen — Weg 
it 8% Stunden zuruͤckgelegt werden. 


Die neuen, angewendeten Locomotiven fie: von der Con⸗ 


ftiruftion des Herrn Baldwin zu Philadelphia und gänzlich 
derMafchine von E. L. Miller auf der Eifenbahn von Süd: 
Carolina, aͤhnlich. Ihre Wirkung ift fehr bedeutend; fie 
köntten ein Gewicht von 75 Tonnen mit einer Geſchwindig⸗ 
Feit von 19 bis 22 Kilogr: @ kn 24 nn in der Stunde 
ziehen. | 

Auf den ftark geneigten Theilen des Beges kann man 
leicht auf die Raͤder, welche die Bewegung hervorbringen, 
einen groͤßern Theil des Gewichts bringen, um ihre oa on 
und folglich ihre Zugkraft zu dermtehren. 

‚Dat hat die Abſicht, dieſe Bahn bis Harrisburg/ de a 

er weiter au verlängern, 


/ 
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— Eiſenbahn von Portage, 


Diefe Eifenbahn ift das Glied, mittelft welchem die große 
Allantifche Linie gegen Welten, ihrem Mebergang über das 
Alleghany Gebirge bewerkftelligt, nachdem fie. zuvörderft die 
fo eben: befchriebene Columbia=- Bahn und dann. die Abthei⸗ 
lung des Kanals des Gentraltheilg von Pennſylvanien, auf 
einer Länge. von 275,447 Met., einer allgemeinen weſt⸗nord⸗ 
weitlihen Richtung, verfolgt hat. Die Bahn hat eine Länge 
von 59,000 Metern (14°, Lieues) und Enüpft fih am den 
weftlichen Xheil deſſelben Kanals, der bis Pittsburg geht 
und 167,336 Meter lang ift. Ä 

Demnach hat diefe ganze Linie von Kandlen und Eiſen⸗ 
bahnen, vom Deſaware bis zum Ohio, oder von Philadel⸗ 
phia bis Pittehurg eine Längenerftrefung von- OR, Met. 
oder 158”/, Lieues, oder 95 Meilen. “ 

Die —— Eiſenbahn iſt die wichtigſte Arbeit dieſer 
Art in den vereinigten Staaten. Durch die Kette der Alleg⸗ 
hanys iſt ein Tunnel erforderlich geweſen, welches 747 Met. 
(3281 Fuß) uͤher dem Nivequ des Oceans liegt, 274 Meter 
lang, 6,7 Met. weit und 5,8. Met. hoch iſt. Diefe Tageftrede 
ift gänzlich durch feftes Geftein getrieben und es haben daher 
nur ihre beiden Mundlöcher einer, Vetleduns von Rauerwert 
bedurft. 33 

Die ‚olfgenreine Nichtung, er Bahn ift Pi? nid⸗ Oſt, 
von Hollidaysburg, dem Auswegspunkt aͤhnlich von 
den Gebirgen bis nach Johnstown, ihren Endpunkt im We⸗ 
ften. Die Bahn geht von einem Beden aus, in welchem ſich 
der Gentraltheil: des Kanals von Pennſylvanien .endigt, ver: 
folgt zuvoͤrderſt eine weſt-nord- weflliche Richtung bis 
Blairs' Gap, wendet fi dan, plöglich nah Süd: Welten 
ins Thal von Conemaugh, um fih bei Johnstown bei einem 
Deden zu. endigen, mo die weſtliche Abtheiſung des Kanals 
von Pennſylvanien beginnt. 

Die Laͤnge der Bahn oͤſtlich von ber Tages ſtreci betraͤgt 
16,270 Met. Die auf dieſer Strecke erreichte Höhe beträgt 
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426,69 Met. Es ift durch fünf Rampen von — | bie F 


Steigungen geſchehen. Die Geſammtlaͤnge der Baſen dieſer 
Rampen betragen 3500 Met.; die noch bleibenden 12,770 
Meter, haben eine, Steigung, deren Marimum eber uns 
gefähr 3 Millimeter auf das Meter beträgt. ' — — 
Die Strecke weſtlich von dem Tunnel bis Johnstown iſt 
42,456 Meter lang nud die zu erſteigende Höhe beträgt 357,46 
Meter, weßhalb fünf andere Rampen mit denfelben Neigungs⸗ 
Winkteln, wie die oͤſtlichen erforderlich waren. Die Slei⸗— 
gung des übrigen Theils der Bahn auf dieſer Seite, betraͤgt 

1 virlsin 

auch 359° | 

Die Wertheilung ‚diefer Steigurigen hat ſehr bedeutende 
Einſchnitte und Dämme erforderlich gemacht. Einer von den 
feptern hat 20 Dieter Höhe und enthält: 45,840 Kubikmeter 
Schutt; eine andere iſt 914 Meter lang umd'enthärt 72,580 
amd, a I 
Die ganze Länge der Bahn beträgt 59 Kilometer (148 
Lieues oder faſt 9 Meilen), die man wegen der fehwlierigef 
Ausfährung in 46 Unterabtheilungen getheilt hat!“ — 

ſich auf der ganzen Linie 4 gemauerte Viadukte, 68 Hein 
Bruͤcken und 85 Kanaͤle zur Abfuͤhrung der Gewaͤſſer. ae 
diefe Arbeiten ſind ſehr feſt ausgefüpre,. 09 * 
Die Bahn iſt doppelt, die Schienen ſind gewalzte Staͤb⸗ 
ſchienen, die aus England eingefuͤhrt worden, und die denen 
ähnlich find, welche auf der Bahn von Prefton nach Wiggan 
in England angewendet worden, (Sieh Fig: 21.und &, 104.) 
Das laufende Meter wiegt 19,7 Met. (41,37 Pd.) Dieſe 
Schienen ruhen mitteljt gußeifernen Stühle, auf Tragfteinen 
und. diefe liegen in Loͤchern auf zerſchlagenen und feftgeftampf: 
PETER | 


tem Steinen und. von: denfelben gänzlich umgeben. 

Auf den Daͤmmen hat man nur erft temporäre Vorrich— 
tungen gemacht, um dem Schutt Zeit zu laffen, fich ſehen 
zu koͤnnen. Die Schienen ſind daher auf’ Balken befeftigt, 
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die auf Querbalten liegen. Diefelbe Conſtruktion iſt auf die 
Rampen angewendet worden. Die Breite der Doppelbahn 
beirägt 7,62 Met. (24',, Suß.) 

u. ‚Der Xransport geſchieht mittelſt Dampfmagen, mit einer 
mittlern Geſchwindigkeit von 16 Kilometern (2,1 Meilen) in 
der Etünde, wobei 3 Wagen mit einer Befrachtung von 9 
Tonnen gezogen werden; . 

- Die commerzielle Bewegung durch die Alleghanys⸗Kette 
in — Richtung wird durch 53,649 Tonnen, bie von Wer 
ften,. fo wie durch 30,916 Tonnen, die von Dften kommen, 
zufammen dutch, 84,535 Tonnen, ausgedrückt. Die Trans: 
portmoße bat ſich von 1833 bis 1834 um ein m, vers 
mebrt. 


Eifenbabn von Philipeburg udd REN 


x Diefer zweite Verſuch, die Alleghanys⸗ Kette mittelſt 
einer, Gifenbahn, zu überfepreiten ı bat den Zweck, mit Hülfe 
des Kanals von Pennfylvanien, die Produkte der reichen 
Steinkohlenbergwerle in der Grafſchaft Clearfied, weſtlich 
on den Alleghanys, den oͤſtlichen Laͤndertheilen zuzufuͤhren. 
Bi Bahn bat ein Tunnel von 400 Meter Länge und 6 vers 
lchiedene Rampen. Die eine bat. eine feſtſtehende Dampf: 
mafchine, eine andere ift mit einem Waſſerrade verſehen und 
bei den vier uͤbrigen ziehen die. herabgehenden Wagen bie ab: 
rigen hen herauf. Die Neigung diefer Rampen beträgt 


35 bis ER ‚die: 2: — Theils von der Dahn im Ma: 

zimum = und im mit, Die "ganze Länge der 
Bahn beläuft fi ich auf, 11 Lieues. 

Die Bahn it einfach mit Ausnahme, Der Rampen. Die 
Erarbeiten find fehr dauerhaft ausgeführt und nur an eini⸗ 
gen. Yunften bat man vorläufig hoͤtzene Wehe: fiatt der 
Doaͤmme conſtruirt. 

‚Die Unterlagen der Bahn beſtehen aus PAR Zu dem 
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Ende liegen auf einer Unterlage von zerſchlagenen Steinen, 
längs der Bahn nur auf ber untern Seite behauene Stämme 
von der mweißen Eiche. Auf diefelben find von 1’, Meter zu 
1', Meter (4% Fuß) Querbalten eingelaffen, die 9 Zoll 
Stärke haben und auf. diefen find wiederum die 9 Zoll hoben 
und 5 Zoll breiten Balken eingelaffen, auf denen die Schie: 
nen befeftigt worden find. Diefe find-platt nnd beftehen aus 
gewalzten Eifen, 2 Zol breit, %s Zoll ſtark und wiegen das 
Meter 5,15 Kilogr. (10',, Pfd.) Sie find in die Ballen 
eingelaffen , fo daß ihre Oberflächen gleich find. Die Befefti- 
gung gefchieht durch Nägel. 

"Die Bahr FON mit Dampfwagen von 15 bis 20 Pferdes 
Kräften, Ahnlidy denen, welche auf der Eifenbahn des Schuylls 
kill im Betriebe find, befahren werben. Die Anlagekoften 
find za Millionen Sr. veranfchlagt worden, d. h. die Lieue 
zu 136,000 Fr., oder das kaufende Meter zu 34 Sr. 


DBerbindung zwifhen dem Delaware und 
dem Susquebanna, 


' Die zweite von Philadelphia ausgehende Eifenbahnlinie, 
die ebenfalls eine im Allgemeinen weſtliche Richtung bat, 
befteht aus mehreren einzelnen Unternehmungen, die haupt: 
fächlich in der Abſicht begonnen worden find, der genannten 
Haupiſtadt die Produkte der reichen Steinkohlenlager zuzu⸗ 
führen, welche ſich jenſeits der blauen Gebirge befinden. Den- 
noch bilden diefe verfchiedenen Bahnen eine zufammenhängende 
Linie zwifchen dem Delaware und dem nördlichen Zweige 
der Susquehanna, deren Kanalfchifffahrt fih bis in 
den Staat von Neu=Morf und jenfeits der Alleghany = Ges 
birge erſtreckt. 

Das Terrain, welches die Bahnlinie durchfchneibdet, um 
zu den Steinkohlenbecken zu gelangen, die in ben verfchiede> 
nen Gebirgsfetten liegen, welche die Alleghanys bildet, ift 
fehr uneben, indem der Unterfchied zmwifchen dem niedrigften 
und dem hoͤchſten Punkt ungefähr 200 Meter beträgt. Man 
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am beften aus der folgenden Iabelle. 


inie, 


erfennt die verfchiedenen Eiſenbahn-Verzweigungen diefer 
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Total: Summa . 319,9031ben fie hölzerne Unterlagen, 
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Staat von Maryland. 
Eifenbabn von Baltimore nad dem Ohbio. 


Die „ganze Länge berfelben wird 499 Kilom. oder 125 
Lieues (75 deutfche Meilen) betragen, foovon jedoch erft 
4132 Kilom. oder 33 Lieues (20 deutfche Meilen) vollendet 
find. Der Uebergang über einen 247 Met. (787 rh. Fuß) 
hohen Berg hat 4 Rampen mit feftftehenden Dampfmafchinen“ 
erforderlich gemacht, die eine Steigung von ",,, bi "/,, has 
ben; die Steigungen ber übrigen Theile der Bahn betragen 
im Marimum Yıyo, im Mittel "ge. Die Anlagekaſten be: 
tragen auf das laufende Meter 141 Met., die Krümmungs: 
halbmeffer 120 Meter; die Gefchwindigkeit, mit welcher fo= 
wohl mit Thier- als Dampffraft auf der Bahn gefördert - 
wird, beträgt 14 bis 25 Kilometer in einer Stunde die 
Schmere der Schienen auf 1 Meter Länge 5°), bis 18 Kilom. 

Die Refultate der verfchiedenen Verſuche, welche über 
die Anmendung bed Dampfes als bewegende Kraft angeftellt 
werden, geben und fehr interefjante Details, welche die 
fibere Ueberlegenbeit der mechaniſchen über die Thierkraft 
bemweifen. Die Herren Davis und Bartner, zwei aus— 
gezeichnete Mechaniker zu Baltimore, haben einen Dampfs 
wagen (l’Atlantique) erbauet, der verfuchsweife zum regel= 
mäßigen Transport auf einer Strede von 64 Kilometern an⸗ 
gewendet wurde und täglich 125 Kilom. machte. Als Brenns 
material wendete man Anthracit oder trodne Kohlen an, bie 
nicht rauchen und die vortheilhaft mit Koaks von bitumind- 
fen Steinfohlen benugt werden können. Diefe Kohlen haben 
den Vorzug, mohlfeiler als andere zu feyn. 

Der Ausgangspunkt zu Baltimore Tiegt außerhalb ber 
Stadt und 19,80 Met. über dem Meereöfpiegel; von biefem 
Punkte ab bis zum Fuß der erften Rampe, öftlih vom 
Parr-Spring, beträgt die ganze Erhebung 170,1 Met. oder 
2,65 Met. auf das Kilomet; und das Marimum ber Gteis 
gung, mit Ausnahme der auf einer geringen Entfernung 
vom Fuß der Rampe und deren größter Widerftand durch 
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die augenblickliche Impulſion Überwunden werben muß, die 
durch die Wirkung der Bewegung felbft erlangt worden ift, 
beträgt "/,4,5 der folgende Abhang "/,,.. Während aber ber 
geringfte Krümmungshalbmeffer auf diefem erften Abhange 
300 Meter beträgt und der Widerftand daber 0,45 Kilogr. 
auf 1000 Kilogr. des Gewichts von dem Wagen und feiner 
Belaſtung nicht Überfteigen darf, beträgt der Krümmungs- 
balbmeffer auf dem zweiten Abhange, an manden Punkten 
nur 120 Met. und der Widerftand nad) ben lehten Verſuchen 
im Durchſchnitt 50%, von der, auf einer geraden und ebenen 
Bahn erforderlihen Kraft und wenn diefe leptere daher 4,5 
Kilogr. auf 1000 Kilogr. beträgt, 2,25 Kilogr. 

Nimmt man daher an, daß der mittlere Widerftand der 
Wagen auf den Schienen, wenn bdiefe, in Folge der von den 
Hufen der Pferde darauf geworfenen Erdklaͤmpfen, nit 
ganz rein find, durch 4,5 Kilogr. auf 1000 Kilogr. dargeftellt 
werde, fo wird der durch Neibung der Schwere und in den 
Krümmungen herruͤhrende Widerftand, bei einer Steigung 
von "/,4, audgebrücdt werden durch: 

4,50 Kilogr. + 7,158. + 0,458. = 123,10 Kilogr., oder 


die Reibung durch... . = 450 Ril. 

die Schwere durch 7°, ,, — 7,15 = [=12,10Rologr.auf 

Widerſtand bei Kruͤmmun⸗ ‘> 1000 Kilogr. ber 
gen von 300 Met. Halb: ganzen Ladung. 
171 SE — 045 ⸗ 


Derſelbe Widerſtand auf der Strecke mit "/,, Steigung 
wird ausgebrüdt durh: 


Die Reibung dur... . — 450Ril. 

Die Schwere... .... — 665 = J=13,40 Rilogr. auf 

Widerftand bei Krümmuns 1000 Kilogr. der 
gen von 120 Met. Halb: ganzen Ladung. 


1 | 12 SEES A 1 
Dieſes legtere Nefultat ift gleich mit dem Wibderftande, 
ben eine gerade Bahn mit einer Steigung von "/,,3 = 0,00885 
Met. und dem Widerftande einer Bahn mit "/,,, Steigung 
und einer Krümmung von 300 Met, Halbmeffer hat, 
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Da nun ber größte Widerftand in Folge der Steigun⸗ 
gen und Krümmungen des Theiles von ber Bahn zwiſchen 
Baltimore und der Rampe von Parr-Spring durch 18,40 
Kilogr. ausgedruͤct wird, fo muß derſelbe die Belaſtung bei 
dem Aufſteigen der Bahn, beſchraͤnken. Wir beſchreiben nach 
dieſen Daten den Nutzeffekt des Dampfmagens „P —“ 
auf einem aͤhnlichen Strich. 

Dieſe Maſchine wiegt nebſt dem Waſſer — ihrem Keffel 
und dem Brennmaterial in dem Ofen, 6500 Kilogr., von 
denen ®,, ohngefaͤhr 3900 Tonnen oder 4 Tonnen, die Bela: 
ftung auf den zu bewegenden Rädern bilden. Dieſe Räder 
haben 91 Sentimeter (2 3. 11 3.) Durchmeſſer und werden 
mittelft einer Kurbel bewegt, bie an der Are felbft befindlich 
ift und die mit der Kolbenftange durch vi — in 
Verbindung ſtehen. Is 

Der Durchmeffer der Kurbel Ra 7 Gentimeter); der 
der Kurbelftange 0,355 Met. Der ganze KRolbenhub beim 
Yuf= und Niedergange, bringt daher zwei vollſtaͤndige Um: 
drehungen der Näder hervor. Die beiden Cylinder haben 
eine fenkrechte Stellung, jeder hat einen Dürchmeffet von 
25 Gentimeter und einen Hub von 50 Genitimeter. Cie find 
durch eine Querftange verbunden, die mittelft einer ſenkroch⸗ 
ten Stange- ihre Bewegung zweien. Rurbelftängen mistheilt, 
die rechtwinklich auf der Mitte der Are ftehen. Auf diefe 
Weiſe wird die Bewegung den Raͤdern fehr gleichfoͤrmig mit⸗ 
getheilt. Die Siederoͤhren ſind ſenkrecht. 

Die Nutzkraft ſolcher Maſchinen wird durch das Adhaͤ⸗ 
ſionsgewicht der zu bewegenden Räder und durch die Quan⸗ 
tität der Dämpfe beſchraͤnkt, die in einer gegebenen Zeit er= 
zeugt und verbraucht werden. In England wird die Adhaͤ— 
fionstraft ber Mäder einer zu '/,, des Gewichts beftimmt, 
welches’ die Schienen: mittelft derfelben zu tragen haben, 
wenn jene die geringften Vortheile für diefe Adhaͤrenz haben, 
welches, bei dem Klima diefes Landes im Allgemeinen auf 
dem Faltigen und mergeligen Terrain der Sal ift. Trocknes 
oder ſehr regnigtes Wetter, find gleich vortheilhaft für die 
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Adhaͤſion; feuchtes und nebliges Weiter iſt im Segentheil 
unguͤnſtig. 

In den vereinigten Staaten, wo die Luft gewoͤhnlich 
trockner und der Regen in der Regenzeit weit haͤufiger iſt, 
und wo das von den Eiſenbahnen durchſchnittene Terrain, 
an den Ufern des atlantiſchen Meeres, im Allgemeinen aus 
Alluvium beſteht und daher ſandig iſt, iſt der deshalb haͤufige 
Staub, weniger geeignet, die Schienen ſo glatt zu machen, 
als ſie in England ſind. Man hat daher die Adhaͤſionskraft 
in der unguͤnſtigſten Jahreszeit, d. h. im Winter zu "Ju, 
annehmen zu koͤnnen geglaubt. Zu allen uͤbrigen Jahreszeiten 
wird die Adhaͤſion wahrſcheinlich weit größer ſeyn und viel⸗ 
leicht nie geringer ald.'/,. Inden Fällen, daß die Schie— 
nen in dem fchlechteften Zuftande befindlih find, kann die 
nugbare Adhäfionskraft auf ’/, und in. den gewöhnlichen 
Sällen auf. ein. "/, von der befannten Neibung des Eifens 
auf Eifen angenommen werden. BERN 

‚5 Nach diefen Prinzipien wuͤrde die. geringfte. Adhaͤſion 
ausgedrüct werden durch 333 Kilogr. "/,, von. 4900 Ril. 
und die gewöhnliche Adhafion dur) 500 Kilogr: == von 
4000. Kilogr., indem 4000 Kilogr. das Gewicht * den zu 
—— Raͤdern darſtellen. 

Die Graͤnze des Nutzeffekts von. dieſem — 
würde, daher, menigftens mas die Adhaͤſion der Näder anbe⸗ 
trifft, für die beiden erwähnten vr ver Schienen feyn: 
u 1 74 Zonen .. . und au. = 111 Tonnen 
mit Inbegriff des Gewichts der Wagen, oder an Fracht al⸗ 
lein, reſpektive 49 und 75 Tonnen, bei ‚einer: ganz ebenen 
und geraden Bahr. 

‚Auf einer ebenen Bahn Jever ‚mit —— von 
120 Met. Halbmeſſer, wuͤrde dieſelbe ganze ——— fuͤr 
die beiden obigen Faͤlle werden: 

75 3 407 Tonn. und Kil. — Ben Tonn. 
und fuͤr die Zrant 31”, TIonmn. u .. 0 49 Zorn. 
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- * Fall der oben —— Abhaͤnge hat man: 
Er 10 8air. = 27’), Tonn. und 2, Rt — 41'/,Ionn. 
Und für die Sracht 12°/, Tonn. » +» » . + 20 Tonnen. 

Die geringfte Belaftung ift glei dem Transport von 
100 Reifenden auf 6 Wagen, die zmeite dem von 175 Reis 
fenden auf 10 Wagen. 

Was nun die Kraft der Mafchine und ihre Fähigkeit jur 
Dämpfeerzeugung betrifft, ſo müffen wir bemerten, daß die 
Dämpfe, deren man fich bei derfelben bedient, einen Drud 
auf die Wände des Keffels ausüben, der gleich 22,5 Kilogr. 
auf 0,0006 Onadratmeter, oder gleich 3,4 Atmoſphaͤren ift. 
Nimmt man an, daß. der Drud auf dem Kolben 18 Riligr. 
oder. 3 Atmofphären auf eine Oberflähe von 0,0006 Qua⸗ 
dratmeter und daß ihre gefammte Oberfläche = 0,0942 Qua: 
dratmeter betrage, fo wird der gefammte Drucd 2,826 Rilogr. 
feyn. In England rechnet man, daß 30%, von diefem Druck 
wirffam feyen; giebt man aber wegen des, bei diefer Ma— 
ſchine angenommenen Raͤderwerks nur 25%, zu, fo erhält 
man noch immer 706,5 Kil. Nutzeffekt. Nimmt man nun 
an, daß die Reibung der Mafchine gleich 56,25 KRilogr. fey, 
und daß bei einer volljtändigen Belaftung diefe Zahlen auf 
202,5 Kilogr. erhöbet werden müffen und daß man auch, zur 
Meberwindung der Trägheit den Werth der, weiter oben für 
ben gewöhnlichen Fall gefundenen Adhäfion mit 500 Kilogr. 
in Anſchlag bringen müffe, fo erhält man als Summa 
702,5 Kil. und daffelbe wie bei der weiter oben angeführten 
wirklicher Kraft des Druds auf die Kolben. Man kann 
daraus folgern, daß die Kraft der Dämpfe unter einem Drud 
von 3 Atmoſphaͤren (18 Kilogr.) ftets gleich einer durch ",, 
und oft felbft durch mehr ausgedrüdter Adhäfion fey. 

Da die Gefchwindigkeit von der Menge der Dämpfe ab- 
hängt, melde die Eylinder verbrauchen, der Ofen und bie 
Siederöhren aber erzeugen und liefern können, fo unterfus 
chen mir die Eocomotive l’Atlantique, in diefer Beziehung. 
Bei einer Gefchwindigkeit von 24 Kilometern (6 franz., 
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3,6 deutfhen Meilen) in der Stunde, muͤſſen die Bewe⸗ 
gungsräder, welche 91 Eentimet, im Durchmeffer haben, 140 
Umdrehungen in einer Minute machen, von denen jede den 
Inhalt zweier Cylinder an Dämpfen verbraucht. Die Ober: 
fläche der beiden Eylinder beträgt 0,0942 Quadratmeter, die 
Länge des Kolbenhubes 51 Centimeter, das Volum der 
Dämpfe ift daher gleich 0,048 Kubikmeter, die 140 Mal 
genommen, ben Dämpfeverbraud) in einer Minute, bei einer 
Geſchwindigkeit von 24 Kilometern in ber Stunde, = 6,720 
Kubikmeter angeben. 

Wir haben fchon zugegeben, daß der Druck auf die 
Kolben 18 Kilogr. auf eine Oberflaͤche von 0,0006 Quadrat⸗ 
meter betragen. Bringt man nun, um alle Verlufte zu 
been, diefen Drud auf 22,5 Kilogr., fo findet man, daß 
um 6,720 Kubikmeter von einer gleichen Dichtigkeit in der 
Minute zu erhalten 18,16 Liter Waſſer in berfelben Zeit, 
oder 1089,6 Liter in der Stunde verdampft werden müffen. 
Die dampferzeugende Kraft diefer Mafchine, ift mehr ale 
hinreichend, ein folhes Nefultat zu geben, denn fie Fönnte 
bis 1362 Liter Waffer in der Stunde verdampfen; oder ba 
die Kraft einer Mafchine proportional ihrem Dampf Erzeu: 
gungs-Vermögen ift, fo fönnte die hier erwähnte Locomotive 
mit einer Geſchwindigkeit von 28 Kilomet. in der Stunde, 
mit einer vollftändigen Belaftung und unter einem Druck von 
18 Kilogr. auf 0,0006 Quadratmeter gehen. Bei einer ge 
ringen Belaftung könnte die Gefchwindigkeit fogar 28 Kilom. 
(7 Lieues, 4,2 d. Meilen) in der Stunde überfteigen. 

Wir müffen noch bemerken, daß, obgleid die obigen. 


Berechnungen auf die Anwendung von Dämpfen von gleich: 


fürmiger Dichtigkeit in den Eylindern, auf dem ganzen Wege 
des Kolbens, beruhen, die Mafchine dennoch fo eingerichtet 
ift, daß fie Dämpfe entweichen läßt, wenn der Kolben erft 
ein Drittel feines Laufes vollendet bat. 

Zu der Zeit als die Verfuche mit dem Dampfwagen an: 
geftellt wurden, waren die Steinkohlen noch fehr theuer, fo 
daß die täglichen Betriebskoſten auf 84 Fr. 79€, zu fteben 
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Kamen. Da aber der Dampfwagen eben fo viel leiftet als 
42 Pferde mit 12 Kutfchern, wobei fih die Xransportkoften 
auf 174 Sr. 90 C. belaufen, fo findet bei der Anwendung 
des Dampfwagens immer noch eine Erfpatung von 90 Sr. 
11 C. täglich, oder 32,890 Sr. jährlidy ftatt. 

Eine Mafchine von der Kraft des Atlantique Fönnte da= 
ber täglich mit einer vollftändigen Beladung von 75 Tonnen, 
bei dem gemöhnlichen Zuftande der Schienen, auf einem 
ebenen und geraden Wege 128 Kilometer täglich machen, 
welches gleich dem Transport von 9600 Tonnen 1 Kilometer 
lang, zu einer Fracht von 0,0083 Sr. die Tonne, bei ebener 
Bahn if. Bei Krümmungen von 120 Met. Halbmeffer, 
würde fich fein Nutzeffekt auf 49 Tonnen X 128 Kilom., 
gleich dem Transport von 6272 Tonnen auf 1 Kilom., bei 
einer Sracht von 0,0135 Sr, auf die Tonne und das Kilomes 
ter reduciren. 

Auf einer Bahn mit Steigungen und Krümmungen 
aber, wie bei der von Baltimore bis zum Parr Epring, 
wird der Nupeffect gleich 20 Tonneu X 128 Kilom., gleich 
dem Iransport von 2560 Tonnen auf 1 Kilom., bei einer 
Fracht von 0,0331 Fr. auf die Tonne und das Kilometer. . 

Es folgt daraus ein poffitiver Vortheil bei der Anwen: 
dung der mechaniſchen gegen die ber Ihierfraft, ald Trans 
portmittel für Kaufmannsgüter; ein Vortheil, der auf fol: 
gende Betrachtungen gegründet iſt; naͤmlich: 1) Daß die 
Betriebskoften für Dampfmagen minder bedeutend find, als 
die correfpondirenden für die Anzahl der Pferde, melde 
nothmwendig find, um bdaffelbe Nefultat zu erlangen; 2) daß 
alle Unterhaltungsfoften des für die Pferde erforderlichen 
Weges wegfallen; 3) daß eine Vermehrung des Nupeffects 
der Schienen ftatt findet, indem diefelben weniger ausgefeht 
find, durd Schlamm, Sand ıc. verborben zu werden, melche 
die Süße der Pferde erheben, Nefultate, die man wenigſtens 
auf 25%, ſchaͤtzt; endlich 4) daß eine Äleine Anzahl von 
Transportwaͤgen, benfelben Transport mit einer doppelten 
Geſchwindigkeit bewerkſtelligen kann. Beim Perfonentrands 
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port find diefe Bortheile noch größer, da man gefunden hat, 
daß die Nutzkraft der Pferde fih in dem Verhältnif vermin⸗ 
dert, daß man fih einer Gefchwindigkeit von 16 Kilsm. in 
der Stunde nähert, eine Gränze, an der fie gänzlich aufhört. - 
Die Nupkraft der Pferde ift am vortheilhafteften, wenn fie 
nur mit einer Geſchwindigkeit von 4',, bis 5 Kilom. laufen. 

Seit der Erbauung des Atlantique find bei den Maſchi⸗ 
nen neuere Vervolllommnungen angebraht, modurd bie 
Urfachen der Neibung und damit die Ausgaben bedeutend 
vermindert worden find und die Raͤder eine größere Stabilität 
erlangt haben. Kinige von diefen Nädern haben fhon 9000 
Lieues durchlaufen, ohne irgend eine Neparatur nöthig ges 
habt zu haben. Ein fo günftiges Reſultat ift hauptſaͤchlich 
durch einen Schmiedeeifernen Neif erreicht, der um die Mitte 
ber gußeifernen Selgen gelegt worden ift und wodurch man 
im Stande gemefen ift, diefem mwefentlichen Theile der Näder 
eine große Härte zu geben. 

Man verbrennt bei diefen leptern Mafchinen nur Un: 
thracit, ein fehr vortheilhafter Umftand, weil dabei die Rei: 
fenden weder von dem Rauch noch von der glühenden Afche 
belaͤſtigt werden, welche der Luftzug gemöhnlich gegen die 
Wagen treibt. 

Folgendes ift die Befchreibung der Locomotive „l’Arabe‘ 
die uach diefen neneften Berbefferungen eingerichtet iſt. 

Sie iſt mit einem Keffel verfeben, der dem oben beim 
„Atlantique“ befchriebenen ähnlich if. Er bat mit 1 Met, 
32 Centim. im Durchmeffer, ift 1 Met. 61 Centim. hoch. 
Der Durchmeffers des Dfens beträgt 1 Met. 23 Centimet., 
die Höhe deſſelben 56 Gentim. Cs find 400 Siederoͤhren 
vorhanden, deren Durchmeffer am untern Ende 3 Eent. und 
am obern Ende 2"/, Gent. beträgt. Cie find 79 Gentimeter 
lang, von denen 15 bis 17 Gentim. über die Oberfläche des 
Waſſers in dem Keffel vorfpringen. Der obere Theil des 
Kefjels ift um 27 Gentimeter auf einem gemiffen Theile der 
Oberfläche gebrüdt und nimmt die Enden der Nöhren auf, 
gewiffermaßen im Innern des Gondenfators ein cylindrifches 
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Mefervoir von heißer Luft bildend, welches fi von den 
Möhren bis zu dem Gipfel des Keffeld ausdehnt und unmit- 
- telbar mit dem Rauchfang in Verbindung ſteht, welcher zu 
dem Ende unten etwas’ erweitert und mit den cylindriſchen 
Wänden des heißen Luft= Behälters verbunden if. Die 
Kaminröhre kann nah Belieben weggenommen werden, fo 
daß man alsdann die Siederöhren fehen kann, bie nad 
Erfordern ausgewechfelt werden koͤnnen. 

Die Eondenfatoren haben 30 Gentim. Durchmeffer und 
58 Centim. Kolbenfplel. Die Bewegung wird den Kurbel: 
ftangen eines jeden Rades unmittelbar mitgetheilt. Die Federn 
find unter dem Gerüft angebracht, auf welchem der Wagen 
ruht, und die Wirkung der Dämpfe kann nach Belieben, an 
beiden Näderpaaren zugleich in der Richtung geändert werden, 
Die Aufhängungspunfte, an denen die Reibung wirkt, haben 
ebenfalls mehrere Vervollkommnungen erhalten. 

Die Mittel zur Fortleitung der Dämpfe. find ebenfalls 
verändert werden; fie gefchieht durch die Leitcylinder,, indem 
fie zuvörderft im Innern des Keffels niedergehen: und. mit 
den Eylindern felbft in Berährung kommt, fo baf fie mit 
dem moͤglichſt geringften Verluſt durch die Gondenfation hierin 
gelangt. Die Dämpfe, welche bei dem Uebergange von den 
Cylindern zum Ventilator oder Gebläfe verloren gehen, mer: 
den zwiſchen einer. freisförmigen, den. Keffel ‚umgebenden 
Leitung, welche die Speiferöhre für die Wafferpumpen ent: 
hält, geleitet. Hierdurd gelangt das Waſſer mit einer ſchon 
hohen Temperatur in den Keffel. Die Wirkung des Gebläfes 
fteht unter Auffiht des Mafchiniften, melcher ‚diefelbe nach 
Belieben verftärken oder vermindern kann. 

‚Die der gluͤhenden Einwirkung des Feuers ausgeſetzte 
Oberfläche, beträgt ohngefähr 2,74 Quadratmeter und bie 
ganze Oberfläche der Roͤhren, welche. mit der heißen Luft in 
Berührung fteht und im denen fie fort geleitet wird, 27,40 
Quadratmeter, die ganze der Einwirkung des Feuers unter 
morfene Oberfläche, daher 30,14 Quadratmeter. Mit einem 
ſolchen Enftem von Siedröhren und Defen fönnen die Dämpfe 
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mit einer binlänglichen Schnelligkeit und in binreichender 
Menge erzeugt werden, um bie Eylinder, fo groß wie fie 
find, und mit einem Kolbenfpiel von 8,55 Met., unter ei: 
nem Drud von 22,5 Kilogr. oder 3% Atmofphären auf 
0,0006 Quabratmetern Oberflaͤche und zu jeder Geſchwindig⸗ 
keit auf Eifenbahnen fähig, zu fpeifen. Dieß ift das Reſul⸗ 
tat des Verfuches, dem dieſe Mafchine mit einer Geſchwin—⸗ 
digkeit von 19 Kilometern (2% preuß. Poftmeilen) in der 
Stunde, unterworfen worden iſt. Auf einem ganz ebenen 
Iheil der Bahn, war fie im Stande einen Zug zu bewegen, 
beffen ganzes Gewicht, mit Einfluß der Wagen, der Mas: 
fhine und des Munitionswagens 112%, Tonnen. betrug. 
Mit diefem Zuge, jedoch mit einer verminderten Gefchmwin: 
digkeit, konnte fi die Mafchine auf folden Theilen der Bahn 
bewegen, die Steigungen von mehr als 3 Millimet. auf 
1 Meter (0,4 Linien auf 1 Fuß) und Srümmnngthelbunch 
fer von 300 Metern haben. 2“ 

ı Die Locomotive l’Arabe wiegt, nebft Dem erforderlichen 
Brennmaterial und Wafler, 7% Ionne, von denen 3 Ion: 
nen 856 Rilogr. auf den vordern und 3 Tonnen 644 auf den 
hindern Rädern ruhen. Diefe Vertheilung des, Gewichts ift 
vortheilhaft. und verhindert bis zu einem gewiffen Punkt die 
Urfachen der Zerftörung der Bahr, welche ihren Grund in 
einer ungleichen Bertheilung, der Laft auf den Nädern haben 
und verleiht der Mafchine eine bedeutendere Adhaͤſionskraft, 
fo daß fie ihre ganze Zugfraft benugen kann. Diefe Mafchine 
Abhänge von ’/,, binangegangen, 

Die Verſuche auf der Ohio-Eiſenbahn haben bewieſen, 
daß es nicht vortheilhaft ſey mehr als 2 Tonnen unmittelbar 
auf jedem zu bewegenden Rade ruhen zu laſſen, der Grad 
der Vervollkommnung den man bei der Konſtruktion ber Raͤ⸗ 
der, oder der Schienen zu erreichen im Stande ift, fey mel- 
cher er wolle. Hat man aber bei dem einen ober bem andern 
diefer wefentlichen Theile der Eifenbahnen nicht erreicht, fo 
dürfte das Gewicht, wenn es. möglich ift, 124 Tonnen nicht 
überfteigen. 
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Mas nun die Konſtruktion der Perfonen- Transportwa⸗ 
gen betrifft, fo hat man bei denfelben auch ‚einige Verbefs 
ferungen angebracht, die darin beftehen, daß man fie auf 
8 Mäder ſtellt. Es erfolgt daraus eine fanftere Bewegung 
für die Neifenden und eine Erleichterung für die Schienen, 
weil die DBelaftung weit gleicher vertheilt .ift.. Endlich 
können die Perſonenwagen mwmohlfeiler bergeftellt werden, 
als die vierrädrigen und haben auch geringere Neparas 
turkoſten. Durch die: Anwendung von 4 Mäderpaaren 
können diefelben einander fo nahe gebracht ‚werden, als es 
nur geht, daß fie fich gegenfeitig nicht hindern; auch Fön: 
nen fie auf diefe Weife die Krümmungen leichter durchlau⸗ 
fer. Die Wagen haben ‚mehrere Abtheilungen und es kön: 
nen in denfelben 8 bis 12 Perfonen bleiben. | 

Die -angewendeten Näder haben 76 Gentimeter (2 Fuß 
5 Zoll) Durchmeffer und 12 Speichen. Der um die Fel⸗ 
gen gelegte Ring beſteht aus 12 Millimeter (51% Linien) 
ſtarken Drathe; er iſt ohngefaͤht 12 Millim. von dem auße⸗ 
ren Rande entfernt, eingelaſſen. 


Die Raͤder fuͤr die Transportwagen wiegen 100 Kilogr. 
und die fuͤr die — 117 Kilogr. Zar 


Ehe wir aber nun zu ber Betrachtung der: Eifenbah- 
nen im Staate von Süd: Carolina übergeben, theilen wir 
dier erft zuvoͤrderſt einen Bericht an den Stadtrath 
zu Baltimore über eine andere neue verbefferte 
Eocomotiveaufder Baltimore: Obios@ifenbahn 
mit. Der Bericht it am 24. März 1836 datirt, und wir 
entlebnen denfelben aus Nr. 29. des re 
von Fr. Lift für 1836. 0020000. 

Ihr Commite verließ Baltimore, ——— von ei⸗ 
nem Commité des Direktoriums der Baltimore- und Ohio— 
Eiſenbahn und der Handelskammer; im Ganzen beſtand die 
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Geſellſchaft aus 42 Perfonen,, :und der Zug außer der Dampf: 
mafchitte und dem Munitionswagen, aus einem achträdrigen 
44 Perfonen faffenden Paffagiermagen und brei vierrädrigen, 
jeder 17, alfo zufammen 51 Perſonen faffenden. Zum Bes 
buf der anzuftellenden Probe, hatte der Ingenieur die Wei: 
fung erhalten, am der 42 englifche Meilen von Baltimore 
entfernten fchiefen Fläche Nro, 1:den großen Paffagierwagen 
auszufpannen: und mit dem übrigen drei, mit 50 Perſonen 
belaftet, die Steigung binaufzufabren. : Aber im Vertrauen 
auf die Kraft jener Mafchine befuhr der Ingenieur dieſe 
ſchiefe Flaͤche mit demfelben Wagenzuge ohne anzubalten. 
Die auf der Ebene gewonnene Kraft ward. in den erſten 300 
Fuß der Steigung erſchoͤpft, und von da anı ging: die Ma⸗ 
ſchine mit einer Schnelligkeit: von 4 bisi5 Meilen (1 deutſche 
Meile) pr, Stunde, vermehrte jedoch dieſelben im Anfteigen. 
Die ſchiefe Fläche Nro, A; ift-2150 Fuß lang, und: fteigt in 
2050 Fuß 1197 Fuß pr. Meile und in den übrigen 100. Fuß 
201. Fuß pr. Meile. Von der erſten zur zweiten ſchiefen 
Flaͤche fuhr der Zug mit der gewoͤhnlichen Schnelligkeit. 
Letztere it, 3000 Fuß lang und fteigt auf den erften 2800 5. 
170 Fuß pr. Meile, auf den folgenden 100 Fuß 227. Fuß 
pr. Meile und auf den letzten 100 Fuß 264 Fuß pr. Meile. 
Dieſe Steigung ward von der Maſchine mit einer Schnel— 
ligkeit von 5 bis 6 Meilen überwunden, aber 30 Fuß von 
dem hoͤchſten Punkte ftand fie ftille. Die drei Eleinen leeren 
Wagen mit einem Gewichte’ von 5 Tonnen 1 Zentner wur: 
den nun abgeſpannt, worauf die Mafchine mit dem übrigen 
Gewichte, ohne irgend eine Beihuͤlfe mit der größten Leiche 
tigkeit | die fchiefe Fläche vollends 'erftieg. Der Danıpf ent: 
wich lauf dem hoͤchſten Punkte in eben fo großer Maffe aus 
dem Gicherheits : Ventile, wie am Fuße der ſchiefen Fläche. 
Nach urkundlich angeftellter Abwägung war das’ Gewicht der 
einzelnen Beftandtheile des Wagenzuges folgendes: 
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Der Mafchine 8 Tonnen 10 Zentier 
De Indus 4 vr Tu 
12 X. 17 Ztr. 





Des achträdri- 
gen Wagens „ 17 u 
Der 45 Paſſa⸗ | 
ger... 3 vu Am 


7 T. 18 tr. 
20 T. 15 Zir. 
Der drei Heinen Wagen . .. 58% — Str. 


=25 2. 18 Str. 


Demnach zog die Mafchine auf den bis 277 Fuß betra= 
genden Steigungen der fchiefen Flächen ein Brutto» Gewicht 
von 25%/, Tonnen und auf der 264 Fuß betragenden leptern 
Steigung ein Brutto » Gewicht von 20°/, Tonnen, ohne alle 
Beihülfe der durch den fchnellern Lauf auf der Ebene gewon— 
nenen Kraft. Auf dem höchften Punke würden zwei mit 
Rohreifen: beladene Wagen mit einem Oefammtgemwichte 
von 8 Tonnen hinzugefpannt, fo daß das ganze Gewicht 
des Wagenzuges 33°/, Tonnen betrug, womit die Mafchine 
auf dem Nüdwege nah Baltimore die vorgenannten 
fchiefen Slähen nicht nur ohne Anwendung von Bremſen 
und Aufhaltern in beliebiger Schnelle herabfuhr, fondern 
auch um ihre Kraft zu zeigen und darzuthun, wie fehr man 
fie in der Gewalt habe, wiederholt mitten auf ben ſchiefen 
Flaͤchen angehalten wurde. 


Es iſt faſt uͤberfluͤſſig zu bemerken, daß ihr Comits über 
dieſe Reſultate erſtaunt iſt, und daß es nach dieſen Erfah— 
rungen die Ueberzeugung hegt, die Maſchinen der Baltimore— 
und Ohio-Eiſenbahn ſeyen im Stande, Steigungen von 200 
bis 250 Fuß in der Meile (1 in 23°/, bis 26) mit 50 Paſſa⸗ 
giern mit Leichtigkeit zu befahren. 

Hieraus erhellt, daß die Leiftungen diefer Mafchinen die 
der beften englifchen weit uͤbertreffen, und daß es der Balti- 
| 32 
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more- und Ohio-Eiſenbahn-Compagnie vorbehalten war, 
Maſchinen herzuſtellen, die mit einer bis jetzt nicht gekannten 
Niefenkraft die wichtigen Eigenfchaften der Schnelligkeit, 
Dauer, Leichtigkeit der Neparaturen und der Anwendung der 
YAnthracit= Kohle als Brennmaterial verbinden. Ihr Come 
mite freut fih, bei diefer Gelegenheit die wichtigen Dienfte 
anzuerkennen, welche die Baltimore» und Ohio: Eifenbahn- 
Compagnie dem Syfteme der Eifenbahnen überhaupt und ing» 
befondere dem der Stadt Baltimore geleiftet hat. Die Mei: _ 
nung, daß die Alleghanifchen Gebirge auf der Potomal: 
Route ohne ftehende Mafchinen überftiegen werden koͤnnen, 
ift jest die allgemein herrſchende, und Ihr Comitäé theilt die— 
felden volfommen. Ungeachtet aus England einige der be: 
ſten Mafchinen, die je dort gebaut, von den vereinigten 
Staaten importirt wurden, eriftirt vielleicht, mit Ausnahme 
der von der Baltimore = und Ohio = Compagnie erbauten, 
nicht eine einzige in dem ganzen Umfunge der Union, welche 
fähig wäre, die auf diefer bergigen Noute vorkommenden 
Krümmungen und Steigungen mit Vortheil zu paffiren. 
Die Natur hat viel für den Verkehr von Baltimore gethan, 
aber die Baltimore = und Obio : Eifenbahn = Compagnie ift 
nicht hinter ihr zurücgeblieben. 
hr Comite fühlt fih um fo mehr verpflichtet, dieſe 
Berdienfte öffentlich anzuerkennen, als es dadurch Gelegenheit 
erhält, den amerikanifchen Mechanikern, die ihre Fähigkeiten 
und Gefchiclichkeiten bei dem Baue der befraglichen Ma- 
fhinen auf fo glänzende Weife erprobt und gezeigt haben, 
daß im diefent wie in jedem andern Sache menſchlicher Indu— 
firie ihr Erfindungsgeift des hoͤchſten Aufſchwunges fähig ift, 
Gerechtigkeit widerfahren zu laffen. Nur erft wenige Jahre find 
verfloffen, feitdem die öffentliche Meinung an die Baltimores 
und Ohio: Eifenbahn = Compagnie das Anfinnen geftellt hat, 
dem Beifpiele ihrer Nachbarn zufolge, ihre Mafchinen zu 
importiven; damals ward ihre beharrliche Weigerung, obgleich 
aufs Befte begründet, als Thorheit und Eigenfinn verfchrien. 
Der Erfolg bat fie nun volllommen gerechtfertigt und dar— 
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gethan, wie fehr ihre Hoffnung, die Geſchicklichkeit der Me: 
chanifer diefes Landes werde beffere und zur Befahrung der 
Baltimore = und Ohio : Eifenbahn geeignetere Mafchinen, 
als die englifchen produciren, begrändet gemefen ift. - 

Die Leitungen der Locomotive beruhen auf drei Din— 
gen: 1) auf dem Gewichte, melde ihr die erforderliche Ads 
haͤſionskraft an die Schienen giebt; 2) auf der Fähigkeit der 
Sylinder, diefe Adhäfiosfraft in ihrer höchfimöglichen Aus: 
dehnung zu benugen; 3) auf der Fähigkeit des Dampferzeugers, 
die Eylinder mit einer ihrer Eapacität entfprechenden Menge 
Dampf zu verfehen. Wo die Dampfkraft nur auf ein paar 
Räder wirkt, da wird vorausgefegt, das ganze Gewicht rube 
gleihmäßig auf allen vier Raͤdern nur die halbe Adhaͤſion 
benugt. Die englifhen Dampfmafchinen treiben nur ein paar, 
die der Baltimore » und Ohio-Bahn beide Paare; bei gleis 
chem Gewichte und hinreichender Erzeugung von Dampf muß 
daher die letztere noch einmal fo viel leiften, als die erftere. 

Se größer nah Maß und Durchmeffer der Eylinder, defto 
größer die Kraft, vorausgefegt, daß es an bem erforderlichen 
Dampf nicht fehlt, nun halten aber die Eylinder der Balti— 
timore » Mafchinen 12’/, 300 Durchmeffer und 22 Zoll Stoß, 
die englifchen dagegen felten mehr, als 10 oder 11 300 Durch⸗ 
meffer und 17 big 18 Zoll Stoß; die erfteren find folglich bei 
Weiten die wirkfamern, wovon man fidh durch die tägliche 
Erfahrung überzeugen kann. Endlich die Dampferzeuger bes 
treffend, fo beirägt die Zahl der Möhren in den Baltimore: 
Mafchinen vierhundert, während die englifchen felten mehr, 
als 120 enthalten; es wird alfo bei gleich ftarfem Feuer in 
diefem Berhältniß durch die erfteren mehr Dampf probueirt, 
und zu dem gewinnen die Dampferzeuger an Dauerhaftig- 
feit in außerordentlicher Weife. Nach neunmonatlichem un: 
aufbörlichdem Gebrauche find die Baltimore = Dampfwagen noch 
fo vollfommen, wie am erften Tage, während man an den 
englifchen unaufhörlich zu repariven hat. 

Ihr Comité führt diefe Ihatfachen, Die jedermann ver: 
ſtaͤndlich ſeyn mäffen, in der Abfiht an, um darzuthun 
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daß die größeren Leiftungen der Baltimore Mafchine, im 
Vergleich mit den englifchen, nicht blos zufällige oder ein= 
gebildete, fondern im wirklich verbefferter Anwendung der 
mechaniſchen Principien begründete find. , 


Die Mafchinen werden von den Herren Gillingham und 
- Winans in der Fabrik der Compagnie verfertigt. Beide 

. Herren waren viele Jahre in den Dienften der Compagnie, 
bevor fie Eontractors wurden. Ihnen und dem verftorbenen 
Phinehas Davis, dem früheren Eontractor, hat man die er— 
wähnten Vervolllommnungen der Baltimore Mafchinen zu 
verdanken. Ihr Etabliffement ift ein fehr bedeutendes, es 
befchäftigt fortwährend 100 Arbeiter und ift an und für fich 
felbft durch die Arbeit die es veranlaßt, und das Gold, 
welches dadurch in Eireulation gefegt wird, ein dem Lande 
ungemein nügliches. | 


Die Compagnie hat ein Verkaufsrecht auf die Fabrikate 
diefer Anftalt und bezahlt 5000 Dollars für die Mafchine. 
Die Neparationen werden nad Verhältniß des dadurch ver- 
ürfachten Zeitaufmandes bezahlt. Die Koften der Fabrik 
werden von den Contractors beftritien, die auch für andere 
Leute arbeiten, in fo weit ihre Dienfte nicht von der Com— 
pagnie in Anſpruch genommen werden. Die urfprüngliche 
Anlage des Ftabliffements hat der Compagnie 10,000 Dol- 
lars gefoftet, ein Aufwand, der ihr längft durch den gerin= 
geren Preis der Mafchinen, die bereits bewirkten Verbeffe- 
‚ rungen. und durdy die aus der Nähe. der Anftalt erwachfende 
Bequemlichkeit und Förderung der Arbeit erfegt worden ift. 


In dem legten Jahresberichte der Baltimore= und Ohio: 
Eifenbahn-Compagnie ift der außerordentlichen Leiftungen der 
Baltimore-Mafchinen bereits häufige Erwähnung gefchehen, 
und man hätte denken follen, diefe Berichte würden allen 
Slauben verdienen. Dennoch find, namentlich in Beziehung 
auf die Heberfteigung des Paar-Bergruͤckens, der Ungläubi- 
gen nicht wenige gemwefen, was hauptfächlich daher rühren 
mochte, daß jene Angaben alle bisherigen Erfahrungen über: 
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trafen, oder mit andern Worten, daß fie, wie die Phrafe 
geht, „u gut waren um wahr zu ſeyn.“ 


Ihr Committé hat ſich nun von dieſen Leiſtungen durch 
den Augenſchein überzeugt, und fie freut ſich in dieſer Be— 
ziehung zu Gunften von Erfolgen, die unferm Vaterlande 

‚und den Beförberern vaterländifcher Talente fo fehr zum 
Ruhme gereichen, öffentliches Zeugniß ablegen zu koͤnnen. 


Man könnte das hier Gefagte für übertrieben halten, da 
diefe Nefultate alles weit übertreffen, was bis jept rüdficht- 
lich der Grenze der Wirkung eined Dampfwagens bei An: 
fteigen des Zerraind allgemein angenommen wurde; allein 
aus einem fpäter eingelaufenen, und in öffentlichen Blättern 
mitgetheilten Schreiben des ſaͤchſiſchen Conſuls Brauns zu 
Baltimore geht hervor, daß das in dem Bericht Gefagte auf 
der ftrengften Wahrheit beruht, daß von den neuen Locomo: 
tiven mirklih Steigungen von 1 auf 25 (bisher hielt man 
1 auf 96 für die Grenze) mit Leichtigkeit, obſchon natürlich 
mit verminderter Gefchwindigkeit, überwunden werden. 


Staat von Suͤd-Carolina. 


Das Beduͤrfniß einer Verbindung mit dem Weften, 
wurde von den Bewohnern der füdlichen Staaten eben fo 
fehr gefühlt, wie von denen der nördlichen und es entflanden 
daher die folgenden Eifenbahnlinien: 


Einfache Eifenbabn von Charleston nad 
Auguſta. | 


Diefe Bahnlinie hat im Allgemeinen eine —— von 
Oſten nach Weſten und durchſchneidet ein ſumpfiges, von 
vielen großen Fluͤſſen durchſtroͤmtes Terrain. Man hat ſich 
daher genoͤthigt geſehen, eine eigenthuͤmliche Konſtruktion 
anzunehmen, die in einer Art von fortlaufender Bruͤcke be: 
ſteht, die ohngefähr 1,82 Meter (5%, Fuß) Uber der Erb: 
pberfläche liegt. Diefe Konftruktion ift um fo vortbeilhafter 
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befunden worben, da die Gegend einen Ueberfluß an vortreff- 
Iihem Bauholz bat; fie ift auch um fo mwohlfeiler, dba bie 
Eifenbahn fogleih nach ihrer Vollendung benugt werben 
konnte, welches nicht der Fall gemefen feyn wuͤrde, wenn 
man Auffhüttungen von Dämmen angewendet hätte, die 
fi nothwendig erft fegen mußten. Die nothiwenigen Auf: 
fhüttungen, werden erft nad und nach ausgeführt werden, 
wobei man fich der Eifenbahn felbit zu dem Transport der 
Berge bedient. Auf diefe Weife werden alle Damme die er: 
forderliche Seftigkeit erlangt haben, fobald eine Auswechſe⸗ 
lung ber hölzernen Gerüfte erforderlich feyn mird. 

Die Ströme werden auf hölzernen Bruͤcken uͤberſchrit⸗ 
ten, die in der Mitte Oeffnungen zum Durchlaſſen der Fahr⸗ 
zeuge haben. Im weſtlichen Theile der Bahn mußte eine 
Höhe von 110 Met. durch eine geneigte Ebene von ’/,; 
überftiegen werden; auf den übrigen nicht horizontalen Thei⸗ 
len der Bahn, beträgt das Marimum der Steigung "/so 
und das Mittel "/,0.. — Nur auf der geneigten Ebene und 
: in den 16 Ausweichungen ift die Bahn doppelt. 


Die ganze Länge der Bahn beträgt 54"/, Lieue (32,7 deut⸗ 
fche Meilen); die Breite mit Einfchluß der Gräben 4,88 Met. 
(15'/, Suß), die der Bahn nnr 2,74 Met. (8 Fuß 8°, Bel). 
Krümmungen bat die Bahn wenige. 

Auf dem Scheitelpunft der Mampe ftehen zwei — 
maſchinen, von denen eine jede eine Kraft von 25 Pferden 
hat. Beide wirken auf eine Kurbel und koͤnnen eine Total⸗ 
laſt von ohngefaͤhr 36 Tonnen mit einer Geſchwindigkeit von 
66,6 Met. in der Minute (4 Lieues in der Stunde) aufwaͤrts 
bewegen. 


Der, Mechanismus, wodurd der Aufzug bewirkt wird, 
iſt fehr vereinfacht, fo daß der letztere fehr regelmäßig erfolgt. 
Das Seil widelt fih um eine, mit einer Epur verfehenen 
Scheibe, welche an einer fenkrehten Welle figt und deren 
eines Ende mit einem Zahnrade verfehen ift, Zwei fenkrecht 
aufeinander ſtehende Eylinder theilen ihm die Bewegung mit, 
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die auf diefe Weife fich ausgleicht und ein Schwungrad un= 
nöthig macht. 

Der Keffel befteht aus zwei verfchiedenen Abtheilungen, 
welche durch einen Sperrhahn mit einander in Verbindung 
ftehen, fo daß jeder Theil unabhängig von dem andern be: 
nupt und der eine reparirt werden kann, waͤhrend der andere 
im Betriebe iſt. 


Die Eylinder und die Dampfleitungen find ebenfalls mit 
Sperrventilen verfehen, die denfelben Zweck haben, fo daß 
diefe Mafchine gewiffermaßen doppelt ift. Eben fo hat man 
auch ſtets einen Vorrath von folhen Mafchinentheilen, die 
einer augenbliclihen Auswechfelung bedürfen, fo daß man 
gegen jede Unternehmung beim Betriebe der Rampe geh 
chert ift. 

Bei der Erbauung der Bahn hat man fich ganzlich — 
der Beſchaffenheit des Terrains gerichtet. 


Auf Thon und Sand, da wo Feine Dammarbeiten erfor—⸗ 
derlih waren, hat man das Terrain blos nach dem Nivelle: 
ment gebaut, zu beiden Seiten Gräben gezogen und dann 
1,97 Met. (6 Fuß 37/, 300) von einem Mittelpunkt zum an= 
dern, Querbalfen gelegt, die 3 Meter lang, 30 Eent. hoc) 
und 25 Cent. breit find und aus Fichtenholz beftehen. Auf. 
diefen Querbalken liegen längs der Bahn 15 ent. breite und 
25 Gent. hohe Schwellen, auf denen die platten Schienen be— 
feftigt find. Zwiſchen beiden Schwellen ift eine abgerundete 
Bahn aufgefchüttet, fo daß die Querbalfen ganz bededt find. 


Da wo Durdfchnitte gemacht worden find und das Ter- 
ram minder feſt war, bat man unter die Querbalten erſt 
noch einmal Längenbalfen gelegt. Diefelbe Art der Eonftruf: 
tion hat man auch auf der Rampe angewendet, jedoch mit 
Hölzern von ftärkern Dimenfionen. | 


Da wo das Terrain moraftig ift und wo ein Damm noͤ⸗ 
thig gemwefen wäre, hat man 25 bis 38 Gent. (9'/, bis 14'/, 
Zoll) ſtarke Pfähle 1,22 Meter (3 Fuß 10%/, Z0M) tief in 
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die Erde getrieben und zwar das dünnere Ende nad unten. ' 
Die Pfähle ftehen der Länge nad) 1,97. Meter (6'/, Fuß) und 
ber Breite nach 1,83 Meter (5 Fuß 10 Zoll) von einander. 
Sn dem Terrain, welches weniger Widerftand leiftete, find 
die Pfähle bis anf 7,61 Meter (24%, Fuß) Tiefe hereingetrie- 
ben. Es gefchah dieß mittelft einer Nampe von 10,67 Met. 
(34 Fuß) Höhe, deren Gefte auf ftarfen Rollen rubete, fo 
daß fie von einem Punkt zum andern bewegt werden Eonnte. 
Der Rammblod wog 450 Kilogr. (945) mit einem freien 
Fall bei den legten Schlägen von 6 Meter (19 Fuß) und trieb 
die Pfähle auf einen Schlag nie tiefer, als ungefähr 2300. 


Es muß große Sorgfalt bei der Rammarbeit angemen- 
det werden, um ein glücliches Nefultat zu erlangen. Die 
Pfaͤhle wurden ohne Zufpigung oder Armirung in 3’/, Fuß 
tiefe Löcher gefept und auf diefe Weife eingetrieben, wodurch 
fie eine größere Stabilität erlangten. Die Pfähle find endlich 
oben in beftimmter Höhe abgefchnitten und paarweife durd 
2,74 Meter lange und 23 Eentim. im Quadrat ftarfe Quer: 
balken, die mit jenen verzapft worden, verbunden. Auf dies 
‘fen Querbalten liegen die Unterlagen für die Schienen, wel⸗ 
che 15 Gent. breit, 25 Cent. hoch und nie weniger, als 6 
Meter lang find. Sie liegen in Einfchnitten in den Quer— 
balfen und find noch durch Keile auf diefelben befeftigt. Die 
innere Kante der Unterlagen ift abgeftumpft und die innere 
Kante der Schienen kann daher etwas überftehen. 


An einigen Punkten ftehen die Pfähle 4,57 Meter (11 
Fuß 10% 300 über dem Boden und find daher außerhalb mit 
Strebepfählen verfehen, die oben in die ſenkrechten Pfähle 
eingezapft find, unten auf dem Boden gegen Furze Pfähle 
treten, die ungefähr 8", Fuß von den fenkrechten entfernt, 
in den Boden getrieben find. 

Beträgt die Erhöhung der Bahn über dem Boden noch) 
nicht 3 Meter (9% Fuß), fo ift zwiſchen den beiden fenfredy- 
ten Pfählen eine Strebe, von dem Boden auf der einen 
Seite bis zu dem obern Punkt auf ber andern Seite, einge: 
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laffen. Liegt die Bahn höher über dem Boden, fo hat man 
zwei Streben angewendet, die einander durchkreuzen. Bes 
trägt diefe Erhöhung fogar 5’, Meter (17'% Fuß), fo hat 
man zuerft drei Pfähle in den Boden gerammt, diefe dicht 
über der Bodenoberfläche mit einem Querbalfen verbunden. 
Auf.denfelben find zwei Pfeiler eingezapft, welche oben den 
Querbalfen tragen, auf welchem die Unterlagen der Schienen 
liegen und die eine fchräge Stellung haben und gegen welche 
auf jeder Geite ein eben fo fchräg ftehender Spare auf: 
gerichtet ift. 

Die Schienen find 24/, Zoll breit, - 1/, Zoll ſtark und 
3 bis 4'/, Meter lang. Auf den hölzernen Unterlagen find 
fie mittelft eiferner Nägel befeftigt. | | 

Die Ausweichungen liegen 11 Kilomet. (2920 Ruthen) 
von einander entfernt. Ihre Länge mit einer Krümmung 
von mindeftens 232 Meter Halbmeffer beträgt 180 Met. Syn 
der Mitte find fie 9,14 Met. von der Hauptbahn entfernt. 
Dafeloft ift eine Wafferpumpe vorhanden, um die Munitions- 
wagen mit neuen Speifewaffern zu verfehen, fo wie aud) 
Schuppen zur Aufbewahrung ded Brennmateriald. Un je: 
dem Ende der Ausmweichungen find die Schienen beweglich). 
In der Mitte einer jeden, ift eine Ereisfürmige Scheibe be— 
findlich, mittelft der man von einem Zuge diejenigen Wagen, 
in fenfrechter Richtung auf der Bahn, nach den Magazinen 
führer kann, melde für diefe Station beftimmt find. — 
Die Unlagekoften der Bahn haben auf das laufende Meter 
32 Fr. betragen. 


Die bewegende Kraft bilden Dampfwagen, die fi) mit 
einer Geſchwindigkeit von 12 und 20 Kilomet. in der Stunde 
bewegen. Diefe Mafchinen find theils aus den englifchen 
Sabrifen der Herren R. Stephenfon, E. Bury und Tenton 
eingeführt, theils in den nn Staaten felbft ange: 
fertigt. 

Man hat es auszumitteln gefucht, ob es vortheilhaft 
fey, Mafchinen mit 6 und 8 Nädern, flatt mit 4 anzuwen⸗ 
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den und man hat fih anfänglich für jene erflärt, indem da⸗ 
durch den Urſachen der Zerftörung der Bahn vermindert 
würden. Hauptſaͤchlich bat man aber den Punft fefigehel: 
ten, daß Brüche und Abnupung der Schienen mit der Schnel: 
ligkeit der Bewegung in einem furchtbaren Verhältniß zu 
nehmen und daß es daher zweckmaͤßig fey, die Geſchwindig— 
keit für den Transport der Kaufmannsgüter auf 12 oder 13 
Kilometer (3'/, Lieues, 2,1 deut. Meilen und für den Per: 
fonentransport auf 25 Kilom. (8'/, Lieues, 2'/, d. Meilen) 
in ber Stunde, zu beſchraͤnken. — Die Actien der Gefell: 
Schaft haben einen Stand von 115%,. 


Mebrigens ift diefe Eifenbahn nur der erfte Theil von 
einer großen projectirten Eifenbahnlinie zwifchen dem Atlan— 
tifhen Meere und dem großen Mifftfippithal. 


Einfache Eifenbabn von Decatur nad) 
Tuscumbia, 


Diefe Bahn, welche zuvörderft nur ein locales Intereſſe 
hatte, wird ebenfalls eine Stelle in der projectirten Verbin: 
dung des Atlantifhen Meeres mit dem Miffifippi einnehmen. 


Es ift der ungeheure Vortheil diefer großen Eifenbahn: 
‚Linien, welde die neue Welt in allen Richtungen durch— 
fchneiden, daß bei ihrer Vollendung jeder einzelne Staat der 
Union intereffirt, und daß fie demnach ein Punkt der Ver: 
bindung zu vereinigten Anſtrengungen zu einer Sache von 
fo reihen Nefultaten und einer Zukunft der Stabilität für 
die fhönen Inſtitutionen diefer ungeheuren Familie ift. 

Die ganze Länge diefer Bahn beträgt 18'/, Lieues 
(11 deutfhe Meilen), das Marimum der Steigung "/,,.- 
Es ift eine Rampe erforderlich gemefen. Die Unterlagen der 
platten Schienen, welche aus Gedernbolz befteben, ruben 
auf eben folhen Querbalken. Die Unlagekoften haben nur 
15 Er. auf dad Meter betragen. Die bewegenden Kräfte 
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find Dampfwagen, die fih mit einer Gefchwindigkeit von 
Ti/y Lieues in der Stunde bewegen. 


Mit diefer Hauptlinie werden ſich in der Folge mehrere 
Mebenlinien verbinden. 


Man findet in der Ausführung aller der Eifenbahnen, 
die fich in weftlicher Richtung, als Ergänzung bes großen 
Berbindungsfuftems der Atlantifchen Hauptlinie, einen neuen 
Beweis von dem Gabe, daß die Vollendung einer großen 
EifenbahnKinie, ftets fih daran knuͤpfende, Iocale Verbeſſe— 
rungen nach fich zieht und auf diefe Weile alle einzelnen 
Unternehmungen gewiffermaßen fruchtbar macht, indem man 
fie dem National: Vortheil zukehrt. So muß denn uͤberall 
der Grundſatz feſtgehalten werden, daß ehe man locale und 
partielle Verbeſſerungen macht, man zuvoͤrderſt alle moͤg— 
lichen Mittel anwenden muͤſſe, um große, ununterbrochene 
Linien zu bilden, d. h. ſolche, die, indem ſie Verbindungen 
zwiſchen entfernten Gegenden herſtellen, dieſelben waͤhrend 
allen Jahres zeiten erhalten koͤnnen und ſich einen ſteten 
Transport auf allen Punkten ihrer Entwickelung ſichern 
werden. 


Indem die amerikaniſche Union nach dieſen Grundſaͤtzen 
verfuhr, zeigen ſich jetzt auf der ungeheuren Ausdehnung ihres 
Gebiets, die rieſenhafteſten und die nuͤtzlichſten Denkmaͤhler 
der neuern Civiliſation. 


Wir beſchließen dieſen Theil der Abhandlung uͤber die 
Amerikaniſchen Eiſenbahnen mit einer ſynoptiſchen Tabelle 
der wichtigſten Data von allen hierher gehoͤrigen Bahnen, ſo 
wie mit einer allgemeinen Ueberſicht aller, zur Zeit des Auf: 
enthalts von dem Hrn. Pouffin, in Nordamerika ausgeführ: 
ten, oder in der Ausführung begriffenen Eifenbahnen. 
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Spynoptifhe Tabelle ber Eifenbahnen, melde 
die Atlantifhen Linien gegen Weften bilden. 


Bollendete 


Längen. 


— 


Doppelte 


Bahn. 





37,000 
„ 

132,000 
[24 


Meter 





— — U © 


Einfach 
Bahn. 


Meter. 
69,603 


4 

2 
34,439 
40,308 


„ 


[23 


10,500 
66,000 


„ 
44,160 
218,866 





Meter 


425,974 | 562,441 


— 


988,415 M. 


Meter. 


2 
367,000 


367,000 N. 215,704’M. Durchſchnittliche Anlagekoſten, 
582,704 M. 


Meter. 
39,428 
44,033 
35,398 
65,061 
31,784 


„ 





72,565 


Unlagekoften a. d. Met. 

— N; 
MitTrag- Mit hölzern. 
fteinen. 


„ 69 19,69 
106 * 19,55 
296,50 " 5,70 

„ 6,87 

38 6,87 


„ 


Durchſchnittliche Anlagekoften 
Doppelbahn, Tragfteine 1 

Durchſchnittliche Anlagekoften, 
Doppelbabn, auf Holz 141 St. 

Durchſchnittliche Anlagekoften, 
einfache Bahn, anf Holz 69 Fr. 


In der Ausführung begriffene Arbeiten. 


[2 








Urbeitem 


Unterlagen. 
















18,70 
7 18, 
83 16, 
„ 16, 
63 5,70 
141 18, 
32 5,70 
15 9,75 





‚25 Sr. 






Ir. Kilogr. 
37,50) 6,87 
| 34, 5,15 
80 16,25 
| 77, 19,42 
| 126, 18, 
| 120, 18, 





einfache Bahn 71 Sr. 
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Wir bemerken, daß wir mit Wiſſen und Willen einige 
fowohl bereit ausgeführte, als auch in der Ausführung 
‚ begriffenen Eifenbahnen, im Innern des Landes und befon- 
ders folche unberücfichtigt gelaffen haben, deren Gegenftand 
eine direkte Verbindung zwifchen den Beden des Mifftfippi 
oder des Ohio und der Uferländer ift. Diefe Bahnen und 
ihr Zweck find noch zu menig befannt, um fie fpeziell be: 
Schreiben zu Eönnen. 

Wir befchließen num diefe Arbeit über die Eifenbahnen 
in den Vereinigten Staaten mit einer fummarifchen Ueberficht 
ihrer ganzen Entwicelung, fo wie ihrer Anlagekoſten auf 
das laufende Meter. 

Demnach beträgt 1) die Zatallänge der doppelten Eifen: 
bahnen mit Tragflein. © 2 2 0200. 392,142 Met. 

oder 98 Lieues, deren burchſchnittliche An⸗ 
_ Tageloften 166 Fr. betragen. Das Gewicht 
der Schienen mwechfelt von 5,70 bis 19,70 
Kilogr. das Meter und beträgt im Durch: 
fchnitt 16,50 Met. 
2) Die Totallänge der doppelten Eifenbahnen 
mit hölzernen Unterlagen . . . . 228,824 Met. 
oder 57'/, Lieues, deren durchſchnitiliche 
Anlagekoſten 144 Fr. das laufende Meter 
betragen. Das Gewicht der Schienen wech⸗ 
felt von 6,87 bie 18 Kil., das mittlere Ge- 
wicht beträgt 13,54 Kilogr. 
3) Die gange Länge der einfachen Eifenbahnen 
mit hölzernen Unterlagen beträgt . . . 798,990 Met. 
oder 199%), Lieues, deren durchfchnittliche 
Anlagekoften 54 Fl., das Gewicht der Schie= 
nen von 5,25 bis 19,69 Kil., das durch— 
ſchnittliche 9,12 Kilogr. | 
4) Die ganze Länge der in der Ausführung 
begriffenen doppelten Eifenbahnen mit höfl- 
zernen Unterlagen beträgt . . . . 367,000 Met. 
oder 91%), Lieues, deren durchfchnittiiche | 
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Anlagekoften auf 120 Sr. das Meter veran⸗ 
fchlagt worden if. Das Gewicht der Schie: 
‚ nen beirägt 18 Kilogr. 
5) Die totale Länge der im der Ausführung 
begriffenen einfachen Eifenbahnen mit höl- 
zernen Unterlagen, beträgt. . » .. 546,097 Met. 
oder 138*/, Lieues, deren durchfchnittliche 
Anlagekoften zu 62 Sr. veranfchlagt worden. 
Das Gewicht der Schienen wechfelt von 4 
bis 20 Kilogr. 
Folglich beträgt die Totallänge der aus- 
geführten Eifenbahnen . . » +... . 1,409,956 Met. 
oder 352?/, Lieues. 
Die Totallänge der in der Ausführung 
begriffenen Eifenbahnen . . ».. » 913,097 Met. 
oder 2281/, Lieues, fo daß im fehr Furzer 
Zeit in den Vereinigten Staaten 600 Lieues 
oder 360 deutfchen Meilen Eifenbahnen vor- 
handen feyn werden. 


Yubang IL 


— — 


Indem wir in dem achten Kapitel des Werks „von den 
feſtſtehenden Dampfmaſchinen und der Bewegung auf den 
Bahnrampen“ redeten, hatten mir nicht Gelegenheit, den 
Nachtheil derfelben gegen andere Mittel, zur Ueberwindung 
von ZTerrainfchwierigkeiten, durch Vergleihung darzuthun. 
Es gefchiebt dieß nachträglich unter Benugung einer, uns 
erft ganz neuerlich zugefommenen, eben fo wichtigen als 
inteffanten Schrift: „Bericht über Projekt und Vorarbeiten 
zu der Anlage einer Eifenbahn von Elberfeld über Hagen nach 
Witten.“ von. Henz, Fönigl. preuß. Wafler- Baumeiſter. 
Mit einer Karte (Elberfeld 1836). Die Vergleichung iſt bier 
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mit befonderer Berücfichtigung der genannten, jedoch auch) 
mit Hinweifung auf andere Eifenbahnen, durchgeführt worden. 

Die beiden Thäler der Wupper und der Nuhr, melche 
durch die Elberfeld: Wittener Eifenbahn verbunden werden 
folen, gehören einem gemeinfchaftlihen Flußgebiete, dem 
des Nheines an, in deffen weiter Thalebene daß der Wupper 
bei Obladen, daß der Ruhr in der Nähe von Duisburg aus— 
mündet, und zwar in einer Entfernung von etwa 6 Meilen. 
Der zwifchen diefen beiden Flußthaͤlern liegende Landftrich, 
welcher groͤßtentheils dem bergiſch-maͤrkiſchen Fabrikdiſtrikt 
angehoͤrt, bildet einen in der Rheinebene ftumpf auslaufen: 
den Zweig ber Gebirge des Süderlandes und Wefterwaldes, 
welcher durch viele eingefchnittene Querthäler, wieder in 
eben fo viel Seitenäfte vertheilt wird. 

Hieraus ergiebt fih, daß zwar eine Eifenbahn ‚isifchen 
der Muhr und der Wupper angelegt werden Fan, melde 
Feine zmwifchenliegende Höhe zu überfteigen hat; eine ſolche 
würde aber für den beabfichtigten Zweck ganz unpaffend feyn, 
da fie beide Flüffe erft bei ihrem Eintritt in die Rheinebene 
erfaffen, und nichts anders als eine Parallelftraße des Rhei— 
nes feyn mürde, welche den Fabrikdiſtrikt Faum berübrte, 
viel weniger durchfchnitte. In der Nichtung von den rei: 
chern Kohfenfeldern der obern Nuhr nad Elberfeld, dem 
Mittelpunkt des gewerbreichen bergifchen Landes, muß aber 
jeder Weg und jede Eifenbahn, den erwähnten Gebirgszweig 
überfteigen. Die Neigungen der Bahır beftimmen fih nun 
im Allgemeinen aus der Lage der zu verbindenden Punkte 
und des zu überfchreitenden Waffertheiles, ihrer Entfer: 
nungen von einander und ihrer Höhenlage nad). 

Wiederholte Meffungen und Nivellements haben erge: 
hen, daß: 

die Ruhrthalſohle in der Nähe von Witten . 258,38 Fuß 
der Wafferfcheider zwifchen Nuhr und Wup⸗ 

per in der Nähe von — bei Lin⸗ 

derhauſeennnn.. 2 een. + 942,62 Fuß 

und 
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die Thalfohle der Wupper bei Eberfeld, in 

der Nähe des Schlahthbaufe . . . . . 466,23 Fuß 
- über dem Spiegel der Rordfee, oder eigentlicher, über dem 
Nullpunkt des Amfterdamer Pegels Tiegt. Hieraus ergiebt 
fi, daß die Thalfohle der Nuhr bei Witten 207,85 Fuß nie 
driger liegt, als die der Wupper bei Elberfeld und daß der 
Scheitelpunkt des Gebirges dazmwifchen 684,24 Fuß über dem 
Ruhrthale und 476,39 Fuß über dem Wupperthale und den 
bezeichneten Punkten Tiegt. In der Fürzeften Richtung ge: 
meffen, find beide Endpunkte der Bahn gleich weit, nämlich) 
zwei Meilen vom Scheitelpunfte entfernt, woraus ſich ſchon 
im Allgemeinen verfchiedene Neigungen auf beiden Geiten 
deffelben ergeben und zwar die ftärkere nach der Nuhr, die 
fchwächere nach der Wupper zu. Angenommen, daß in der 
angedeuteten Richtung zwifchen den drei beftimmenden Haupt: 
Punkten, feine Hinderniffe im Wege lägen, welche eine 
gleichfoͤrmige Vertheilung der Gefälle verhinderten, fo würde 
nach den angegebenen Maaßen die mittlere Anfteigung von 
der Ruhr zum Sceitelpunfte in dem Verhäliniß von 1 zu 
70, und von der Wupper eben dahin in dem Verhältniß 
von 1 zu 101 ftehen. 

Dieß Ergebnif ift allerdings ein recht ungünftiges und 
jivar um fo mehr, als gerade die nachtheiligfte Anfteigung 
in der Richtung liegt, wo die, bei weitem größeren Trans: 
porte zu erwarten ftehen. Die eifrigften Vertreter des Eiſen— 
bahnverkehrs werden einräumen müffen, daß von einer An: 
lage mit fo ungünftigen Neigungsverhältniffen, welche wohl 
den Namen einer Eifenbahn führen kann, ohne ihre Wir: 
ungen zu Seiften, Abftand genommen werden müffe, meil 
von derfelben eben fo wenig eine Eräftige Förderung des Ge: 
meinwohls als eine genügende Sicherheit für die aufgewen— 
deten Capitalien zu erwarten fteht. 

Bis hierher find indeffen nur die Verhältniffe berückfiche 
tigt worden, melde in der Fürzeften Nichtung einer Eifen- 
bahnlinie, zu Gunften oder zum Nachtheil derfelben, ftatt= 
finden, ‘ohne Berüdfihtigung der Hülfsmittel, welche die 
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Kunft darbietet, um Lerrainſchwierigkeiten, ſofern ſie auf 
die Neigungsverhaͤltniſſe einer Bahn Einfluß haben, zu 
uͤberwinden. Dieſe Mittel kennen zu lernen, ihre Wirkfam: 
keit zu prüfen, und die Anwendbarkeit derfelben in dem vor: 
liegenden Falle zu erörtern, wird daher um fo dringender 
noͤthig, als ohne diefelben, mie eben gezeigt worden, an ber 
Ausführung einer, den Anforderungen entfprechenden Bahn, . 
kaum zu denken ift. Diefe Nüdficht wird es dann aud) ents 
fchuldigen, wenn diefer Gegenftand bier ausführlicher be: 
handelt wird, als die Grenzen eines Berichts es zu geſtat⸗ 
ten fcheinen. 

Die eben erwähnten Mittel zur Verbefferung oder Ueber: 
windung zu ftarker Neigungen des Terrains, auf welchem 
eine Eifenbahn angelegt werden fol, laffen ſich in vier Klafs 
fen bringen, und diefe find: 

1) Ausgleihung der Unebenheiten des Bodens, durch Ein: 
fhnitte in den zu bochliegenden und Anfchüttungen 
auf den zu niedrig liegenden GStreden. 

2) Anlage von unterirdifchen Bahnftreden oder Tunnels. 

3) Verlaͤngerung des Bahnenzuges. 

4) Anlage von ſtark geneigten Bahnſtrecken, auf welchen 
die Anſteigungen concentrirt und die Laſten an Seilen, 
vermittelſt ſtehender Dampfmaſchinen aufgezogen oder 
niedergelaſſen werden. | 

Bevor die fpeciele Anwendung- biefer Mittel zur Giyien 
lung günftiger Neigungen der Ruhrbahn nachgewiefen wer— 
den kann, fcheint es nöthig, einige Bemerkungen über die 
Wirkſamkeit derfelben im Allgemeinen vorauszufciden, 


‚1. QWusgleihung der Unebenheiten. 

Abgefehen von Anfteigungen, welche, durch die gegen: 
feitige Höhenlage der beſtimmenden Punkte bedingt, deu all» 
gemeinen Neigungsverhältniffen einer Eifenbahn zum Grunde 
liegen, bildet in den allermeiften Fällen die Oberfläche des 
Bodens, über melden fie geführt werden muß, eine unun⸗ 
terbrochene Reihe von Anhoͤhen und Vertiefungen untergeord⸗ 
33 
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neten Nanges, und diefe fchaden dem Cffecte einer Bahn, 
welche allen, dDiefen Bewegungen des Terrains folgt, ganz 
außerordentlich, meil die Lat oft und nutzlos gehoben wer: 
den muß und daher eine größere Zugkraft erfordert. Der: 
gleichen Unebenheiten werden durch Einfchnitte in den Erhoͤ— 
hungen und Auffchättungen auf den Vertiefungen am wirk— 
famften ausgeglichen, und der vollfommenfte Erfolg der An 
wendung diefes Mittels ift, wenn in einer Bahn keine andern 
Steigungen übrig bleiben, als durch die verfchiedenen Hoͤ— 
benlagen ber bejtimmenden Hauptpunfte bedingt merden, oder, 
was baffelbe ift,. daß Feine verlorne Steigung im der —— 
vorkoͤmmt. 

Es giebt nur zwei Umſtaͤnde, welche von einer — 
ſchraͤnkten Durchfuͤhrung dieſes Ausgleichungsſyſtems Ab⸗ 
ſtand zu nehmen, dringende Veranlaſſung geben koͤnnen, und 
diefe find: 

Steigerung der erſten Anlagekoſten und Verlängerung 
deö Zeitraums der Ausführung. 

Was den erften Punkt betrifft, fo muß die Entfcheidung 
ganz nach den weiter oben angebeuteten Grundfägen, und 
auf die Größe der Transportmaffe begründet, gefucht mer: 
den; betreffend den größern Zeitaufwand, welchen ausgedehne 
tere Panierarbeiten erfordern, kommen die Zinfen des An⸗ 
lage: Capitals während der Bauzeit in Betracht, und auch 
bier muß das Ergebniß der Unterfuchung den Ausfchlag ges 
ben, ob die damit erzielte Vervollkommnung der Bahn ftch 
auf ein fo großes Foͤrderquantum vertheilt, daß ber Verluft 
dadurch reichlich aufgewogen wird. 


2. Unterirdiſche Bahnftreden, 


welche fchon längit beim Canal- und Straßenbau zweckmaͤ— 
Bige Anwendung da gefunden haben, mo die Natur der Durch 
führung diefer Anlage unübermwindliche Schwierigkeiten in 
den Weg gelegt zu haben fchien, find in neuerer Zeit und im, 
ganz Ahnlicher Art beim Bau der Eifenbahnen benutzt wor: 
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den, und bilden diefelben oft das einzige Austunftemittel, 
um das Ziel zu erreidyen. 

Eine Hauptbedingung bei der Anlage unterirdifcher 
Streden ift: daß der zu durchbrechende Bergrücen ſich frei 
erhebt, und das Terrain auf beiden Geiten bdeffelben Feine 
bedeutend größere Höhendifferengen darbietet, als mit dem 
allgemeinen Neigungsverhältniffen der Bahn verträglich ift. 
Diefe Bedingung erledigt fi in der Regel da weniger voll- 
jtändig, mo eigentliche Waſſerſcheider durchbrochen werden 
follen,. als bei einem Durchgange einzelner Verzweigungen 
eines Gebirges oder fcharf vortretender Köpfe an ben Wän- 
den der Flußthaͤler. Sm erften Falle müffen gewöhnlich vor 
und hinter dem Tunnel ausgedehnte Strecken tief eingefchnit- 
tert werden, felbft wenn die, fait immer zu ftarf anfteigen- 
den Eeitenfchluhten, zur Führung der Bahn angehalten 
find. Durch die Abfenfung eines Thales werden aber alle 
Waffer welche dem Gebiete deffelben angehören, auf dem 
tiefften Punkte in gleicher Ebene mit der Bahn gelöfet und 
kann daffelbe nur durdy Einfchnitte neben derfelben abgeführt 
werden. Das vortheilhaftefte Verhältniß bei Durchbrechung 
eines Waſſerſcheiders iſt unſtreitig, wenn bei Erſteigung deſ— 
ſelben, auf beiden Seiten Querthaͤler benutzt werden koͤnnen, 
deren Urſpruͤnge nicht auf einander zu treffen, ſondern ſeit— 
waͤrts über einander hinausreichen, fo daß vermittelſt eines 
unterirdifchen Querfchlages, an folden Stellen mit der Bahn 
aus einem Thale in das andere, nach entgegengefehter Nich- 
tung abfallende, zu gelangen ift, wo diefelben noch ausrei— 
chende Breite zur Anlage weiter Bögen und ein fo mäßiges 
Gefälle befigen, welches lange und tiefe Einfchnitte vor den 
Eingängen der unterirdifhen Strecke entbehrlich macht. 

Bei dem Entwurf einer unterirdifchen Strede fommt es 
zunaͤchſt und ganz befonders auf die Erkennung der Bodens— 
art und die Lagerung der Schichten in dem zu durchbrechen: 
den Nüden an, erfteres, um die Conſtruktionsart feſtzuſtel— 
len, letzteres um beurtheilen zu Eönnen welchen Bezirken 
durch die niedrigere Löfung das Waller entzogen wird und 
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bis zu welcher Tiefe. Das günftigfte Verhaͤliniß bei Anlage 
einer unterirdifchen Strede ift ohne Zweifel, menn diefelbe 
durch ganz feftes Geftein geführt werden kann, melches bei 
der erforderlichen Breite der Ausbrechung ohne Untermölbung 
fteht, daher Feine andern Arbeiten und Koften verurfacht, ale 
die des GStollenbetriebes. Kin minder feftes und Elüftiges 
Geftein, bei welchem die Abloͤſung einzelner Maffen befürd- 
tet werden muß, befonders menn es hoch gefchichtet erfcheint, . 
erfordert theilweife Ausmauerung, wodurch dieſe Anlagen 
ſehr vertheuert werden. Schwieriger wird der Bau ſchon, 
wenn der zu durchſtechende Grund aus Lehm oder Erde be— 
ſteht, welcher bei der bedeutenden Breite der Aushoͤhlung, 
Fuß vor Fuß nach allen Richtungen hinabgeſtreift werden 
muß, wodurch das Weiterdringen, die Foͤrderung des Ma: 
terials, befonders aber die Ausmauerung und Ueberwoͤlbung 
auf das Aeußerſte beläftigt werden. Nur durch einen großen 
Koſtenaufwand für Verftärkung des Mauerwerk, ift der 
Mangel an einigem Zufammenhange deffelben, welcher eine 
nothwendige Folge der vereinzelten Ausführung des Werkes 
ift, zu erfegen. Am allerungünftigften oft vielleicht unaus: 
führbar, jedenfalls mit unglaublich hohen Anlagefoften ver: 
bunden, erfcheint die Ausführung einer unterivdifchen Strede 
durch eine, aus Sandfchichten beftehende Anhöhe. Hier hau: 
fen ſich die Schwierigkeiten der Ausführung in einem ſolchen 
Maafe, und die Gefahr einer Verfhüttung der Arbeiter 
(wie noch neulich in einem Tunnel der London-Birmingham: 
Eifenbahn) oder eines Tagebruches liegt fo nahe, daß nur 
die aͤußerſte Nothwendigkeit einen ſolchen Verſuch rechifer: 
tigen kann. 


3. Verlaͤngerung der Bahnlinie. 


Dieſes bei dem Bau der Landſtraße im Gebirge haͤufig 
angewendete Mittel zur Ermäßigung der natürlichen Anſtei⸗— 
gung zwifchen zwei gegebenen Punkten von fehr verſchiede— 
ner Höhenlage, verfehlt niemals feinen Zweck und nur außer 


517 


ordentliche Terrainfchwierigkeiten konnen in manchen Fällen 
die Anwendung deffelben verhindern. Eo lange es fi nur 
um eine mehr ind Allgemeine gehende Verlängerung einer 
Linie handelt, findet diefes Mittel eben fo wohl bei Eifen- 
bahnen als bei Landftrafen eine ausgedehnte Anwendung; 
fol aber daffelbe bei einzelnen zu ftark anfleigenden Etreden 
aushelfen, dann unterliegt es großen Einfchränkungen bei 
der Anwendung auf Eifenbahnen, wo folche Krümmungen, 
welche bei Landftraßen noch fehr günftig genannt merden 
können, den Effect außerordentlich fehwächen, und die Schnell: 
beförderung gefährlih machen würden. Dergleihen Bahn- 
verlängerungen werden daher nur zuläßig, wenn fie auf 
einem fo ansgebreiteten Terrain vorgenommen werben können, 
welches die Entwidelung der Linie in fo weiten Bögen ges 
ftattet, daß durch ihren Einfluß Feine der beiden angedeuteten 
nachtheiligen Wirkungen hervorgebracht oder doch fo unbe: 
deutend werden, daß fie nicht weiter in Betracht kommen. 
Je größer die Ausdehnung der Bahn zwifchen zwei Punkten 
in Vergleich mit der fie verbindenden geraden Linie werben 
muß, defto mehr und ftärkere Krümmungen erhält diefelbe 
auch, womit, außer den fo eben bewirften Nachtheilen, auch 
noch einige andere herbeigeführt werden. Syn den Krümmun: 
gen leidet eine Eiſenbahn erfahrnngsmäßig mehr als auf 
geraden Streden, und aus diefem Grunde müffen die Schie⸗ 
nen und die ganze Conftruction flärker angeordnet werden, 
mährend die Unterhaltung diefer Streden nicht minder kofts 
fpielig wird. Auch die Verlegung des Geftänges in den 
Krümmungen, ift viel fchwieriger, als auf geraden Linien, 
wodurch die Anlagekoften merklich erhoͤhet werden. Die Mit: 
tel, welche gewöhnlich zur Vermeidung des nachtheiligen Ein⸗ 
fluffes der Krümmungen auf den Effect und die Sicherheit 
des Eiſenbahntransports angemenbet werben, find in erfterer 
Beziehung eine Eonifche Form der Nadfelgen, mwodurd die 
Seitenreibung beinahe ganz, die auf der Oberfläche aber 
größtentheils vermieden wird, in anderer, die Höbenlagerung 
des Außeren Schienenftranges, wodurch der Gentrifugalfraft, 
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bes ſich im Bogen fchwingenden Wagenzuges, das Gleich⸗ 
gewicht gehalten wird "). 
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4. Stehende Dampfmafdine 


Wenn der größte Iheil des Gefälles einer Eiſenbahn, 
oder einer Ableitung derfelben, auf einer fehr Eurzen Strecke 
eoncentrirt erfcheint, eine Verlängerung der Bahn nicht mit 
vortheilhaften Neigungen oder angemeffenen Kruͤmmungen 
bewirft werden kann, fo bleibt die Anlage der ftebenden 
Dampfmafchinen, vermittelft welcher die Laften an Geilen 
über ftarf geneigte Bahnſtrecken aufgezogen oder niedergelaf- 
fen werden, das legte Mittel, um eine Eifenbahn durch ein 
fo geftaltetes Terrain zu führen. Dergleihen Anlagen find 
nicht ‚felten in Anwendung gebracht worden, und fehlt es 
daher nicht an Erfahrungen in Bezug auf die Bedingungen 
von welchen ihre Unordnung abhängig if. 

In Betreff der Längen: und Neigungsverbältniffe, giebt 
die folgende Ueberficyt einiger der neueren bedeutenjten fchie- 
fen Ebenen den nöthigen Auffchluß. 


— — —— —— — —— — — — — 


- 
- 





: Kamen se |la8 
2 der SO I55| Bemerkungen, 
* —2 

Eiſenbahnen. 8 A 
118iverpool: Manchefter (großer 

Zunnel) . .„ | 5910] ’/8 Jiür den Gütertransport, 

2] dto dto (EleinerZunnel) | 6030] Yan |Perfonentranspott, 
3/GanterburysWbhitftapfe . 11000] Yıg !Rohlentransport, 


4lBoltonsteib . „ » . | 4158| Va8 |3weigbabn. 
5iCdinburgh:Dalkeitb . . | 3300| Ya; |3weigbahn. | 
61St. Helens:Runcorn .„ . | 1200| 1/55 |3weigbahn für Güter und 
' einige wenige Perfonen. 
71Charlestownsbambulg : x | 3800| 1/5 Jin Nordamerika, 
sMohamk:Hubfon . .„ . | 2046]145 lin Nordamerika, 
HAlleghany:Portage. .. 1500| 1/5 !in Rordamerifa. 


4) Wenn Rider Krümmungshalbmeffer, w dieSpurbreite der Bahn, 
e die Geſchwindigkeit des Transportes, g — 155%, Fuß begeidh- 
net, fo.ift das, Maaß, um welchen der äußere Schienenitrang höher 
liegen muß als der innere, damit Gleichgewicht mit der Fentri⸗ 

c w 
uga entſteht, — 
fugalkraft entſteht, IR 
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Es ergiebt fi aus dieſen Beifpielen im Allgemeinen, 
daß die Neigungen der fchiefen Ebenen mit den Längen der- 
felben im umgekehrten Verpältniß ftehen, namentlich bei den 
Bahnen, welche mit zum Perſonen-Verkehr beftimmt find. 
Die fchiefen Ebenen werden jept gewöhnlich doppelgeleifig ein- 
gerichtet, und auf derfelben mittelſt eines Geiles ohne Ende 
gefördert, fo daß die eine Bahr für die aufwärts gehenden, 
die.andere für die niedergehenden Laften ausfchließlich beftimmt 
if. Hochdruckmaſchinen, welche fein, auf der Scheitel der 
Bahn gewöhnlich feltenes, Condenfationswaffer gebrauchen, 
dienen jegt vorzugsmeife zur Erzeugung der bewegenden Kraft. 
Ob bereits Drathfeile angewendet worden find, ift nicht be: 
kannt geworden, da fie aber beim Grubenbau günftige Reful- 
tate gegeben haben, fo fcheinen fie auch auf fchiefen Ebenen 
mit Nutzen eingeführt werden zn können. 

Wenn nun einerfeits durch Anordnung fchiefer Ebenen, 
durch ftehende Dampfmafchinen bedient, alle Terrainfchwies 
rigfeiten, fofern fie aus zu ftarter Neigung entfpringen, 
überwunden werden fönnen, fo ift auf der andern Seite die 
fe Förderuugsart als fehr mangelhaft zu betrachten, und 
das Syſtem, bei deffen Annahme ohne fonderliche Mühe eine 
Bahn überall durchgeführt werden kann, als ein, den jetzi⸗ 
gen Anforderungen des Verkehrs nicht mehr entfprechender 
Nothbehelf zu bezeichnen, namentlich wenn die Eifenbahn 
zum Perfonen- Transport dienen und mit Locomotiven auf 
derfelben gefördert werden fol. 

Als die Eifenbahnen nur zum Güter:, vorzugsweiſe 
zum Kohlentransport, dienten, wobei eben ſo wenig eine 
große Geſchwindigkeit der Beförderung als eine abſolute Si: 
cherheit erforderlich war, bildeten die dabei häufig in Anwen- 
dung gebrachten ſchiefen Ebenen fein großes Hindernif, vieb 
mehr trugen fie dazu bei, die erften Anlagefoften der Bahn 
zu ermäßigen und große Terrainfchwierigfeiten zu überwinden. 
Die erſte Eifenbahn, auf welcher fi) ein bedeutender Per: 
fonen= Verkehr geftaltete, war die Stocton- Darlingtoner; 
die beiden jtebenden Dampfmafchinen biefer Bahn befinden 
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ſich aber am obern Ende berfelben in ber Nähe der Kohlen⸗ 
gruben, und werben nicht zur Perfonen: Beförderung benupt, 
welche fih auf die untere Gtrede zwiſchen Etocton und 
Darlington beſchraͤnkt. Am Ende der Liverpool: Manchefter: 
Eiſenbahn wird mittelft ftehender Mafchinen auf zwei ſchie— 
gen Ebenen gefördert, davon die mit "/,, geneigte nur zum 
Güter=, die andere mit "/,, anfteigende zum Perfonenverkehr 
dient. Beide liegen aber unterirdifch; die Förderung mit 
Locomotiven wurde auf Streden von circa 6000 Fuß lang 
für unzuläffig gehalten, und durch die betreffenden Parla— 
mentsacte unterfagt, fonft würde die Neigung von "/,, fein 
Hinderniß geweſen ſeyn, da die Eutten= Ebene derfelben 
Bahn, auf welcher mit Locomotiven gefördert wird, im Ber: 
haͤltniß von "/,, anfteigt. Sonſt findet fich keine Haupt: 
Bahn in England, auf welcher Perfonen mit ftehenden 
Dampfmafchinen befördert werden, und nur auf den Zweig: 
bahnen, welche in der Tabelle benannt find, finden fich ſchiefe 
Ebenen von 100, hoͤchſtens 350 Nuthen Länge, auf welchen 
außer den Gütern auch Perſonen, aber in fehr geringer 
Zahl und fehr Tangfam befördert werden. Auf allen übrigen 
im Bau begriffenen oder projectirten Eifenbahnen Englands, 
und felbft Nordamerikas, find die ftehenden Dampfmafchinen 
forgfältig vermieden, und durch Tunnels, Brüdenleitungen 
und andere Eoftfpielige Anlagen entbehrlich gemacht morden. 
Die Direktion der Columbia = Eifenbahn ijt fo weit gegangen, 
in Vorſchlag zu bringen, eine 15 englifhe Meilen lange 
Eifenbahnftrefe ganz neu zu bauen, und gleichzeitig bie 
Bahn um 1'/,, Meilen zu verlängern, nur um eine beftehende 
ſchiefe Ebene zu umgehen und eine frei Anfteigung 0 zu 
erlangen. Aehnliche Borfchläge find bei der Baltimore-Ohio— 
Bahn gemacht worden und zur Vermeidung einer Fahrt über 
‚die beiden fchiefen Ebenen der Albany» Schenectady » Bahn 
wird der Bau einer befondern Bahn nach lepterem Orte bes 
abfichtigt. Forfcht man nach den Gründen, welche die An— 
wendung der ftehenden Mafchinen auf fchiefen Ebenen fo 
aͤngſtlich yermeiden laſſen, und weßhalb ein fo großer Werth 
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gen nicht zu bedürfen, fo ergiebt fich bald, daß: 

i A. Steigerung der Förberkoften, 
B. Verzögerung der Fahrt und 
-C. Mangel an Sicherheit 
von diefer Betriebsart unzertrennlich find; Gründe genug 
um von ihrer Anwendung abzuratben. Um die Größe und 
den Einfluß der oben angedeuteten Verhältniffe im Allgemeis 
nen beurtheilen zu können, wird eine Beleuchtung derfelben 
ausreichen, da eine erfchöpfende Kritif weit über die Gren- 
zen diefes Berichts hinausreichen dürfte. 


A. Steigerung ber Foͤrderkoſten. 


Die Unterhaltung der Mafchinen, Keffel und Gebäude, 
befonders aber der Geile und der Rollen, auf welchen diefe 
laufen, das Brennmaterial zur Dampferzeugung und die 
Bedienung der Mafchine und Wagenzüge erfordern fehr bes 
deutende Ausgaben, welche indeffen ziemlich conftant find, 
und nicht in dem Verhältniß des Verkehrs anwachfen. 

Diefe Koften müffen aber nichts defto weniger von ben 
Zransportmaffen getragen werden, und in fo fern wirken 
diefe Anlagen allerdings auf Vermehrung der Sörderkoften. 
Für den Gebrauch der fchiefen Ebenen wird daher auf den 
Eifenbahnen eine befondere Abgabe erhoben, welche, auf 
preußifches Gewicht und Geld reducirt, z. B. auf der Stoc⸗ 
ton = Darlington = und der Edinburgh = Dalkeith : Bahn 6 Pfen- 
ninge, und auf der Bolton-Leigh-Bahn, auffteigend 8, 
niedergehend 3, im Mittel 5", Pfenning für den Zentner 
beträgt. ine fo bedeutende Abgabe von einer großen Trans: 
portmaffe erhoben, würde aber gewiß in den meiften Fällen, 
kapitalifirt, die Anlage einer weit vorzüglicheren Bahn ohne 
dergleichen Maſchinen geſtattet haben. 


B. Verzoͤgerung ber Fahrt. 


‚Die Natur der Sache bringt es mit ſich, daß auf ſchie— 
fen Ebenen nur mit geringer Geſchwindigkeit gefördert were 
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den kann, und auf einer der beften, der St. Helens Runcorn 
werden Güter mit 10 Fuß, Paffagiere nur mit 5 Inß Ge: 
fhwindigfeit in der Secunde befördert. 
Um eine z. B. 500 Ruthen lange fehiefe Ebene zu paf- 
firen, ift demnach ein Zeitraum erforderlich, von 20 Minut. 
Die Zeit zur Ummechfelung der Pferde mit 
der Mafchinenbefpannung, SEHE, 


beträgt gewoͤhnlich  . 4 u 
Desgleichen bei der Ummechfelung nad Sr: 
Neigung der Ebene . . 3 m 


— 27 Minut., 


was eiwa 4 Fuß in der Sekunde giebt 


Gegen die Pferdefoͤrderung im Schritt wird daher noch 
ein kleiner Zeitraum erſpart, eine Locomotive wuͤrde aber in 
der Zeit den dreifachen Weg zuruͤckgelegt haben, abgeſehen 
davon, daß durch die, ſchon lange vor Erreichung der ſchie— 
fen Ebene nothwendig werdende Abnahme der Geſchwindigkeit 
ein Zeitverluſt entſteht. | 

Bis jegt wird auf den fchiefen Ebenen der Liverpoofler: 
Bahn gleichzeitig Feine größere Laft als von 500 Zentner 
Brutto gehoben, wobei doch das Geil noch häufig zerreißt; 
fobald daher der Zug mehr, als diefes Gewicht bat, wird 
er ſchon in zwei Abtheilungen gebracht, welche adgefondert 
befördert werden. Ein folder Zug gebraucht alfo die Doppelte 


- Zeit, was etwa 2 Fuß Gefhwindigkeit pr. Secunde, für die 


ganze Beförderung giebt, alfo fehon bedeutend weniger, als 
die des Pferdes im Schritte. - 

Der wichtigfte Einwurf gegen ſtehende Dampfmafchinen 
auf Eifenbahnen zum allgemeinen Verkehr ift aber 


C. der Mangel an Sicherheit. 
Den Verkehr im Allgemeinen betreffend, ſieht man leicht, 


daß derſelbe auf der ganzen Bahn unterbrochen wird, wenn 


ein Theil der Maſchine, oder des ſehr complicirten Zubehoͤrs, 
defect wird, ein Fall, der beim ausſchließlichen Dampfwa: 
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gen = oder Pferdebetrieb nicht vorkommen kann, weil burch - 
bereit ſtehende Neferve » Mafchinen oder Pferde jede Stockung 
verhindert oder fofort befeitigt werden kann. 

Das Zerreifen des Zugfeiles, am welchem die Laften 
aufgezogen oder niedergelaffen werben, ift der am häufigften 
vorkommende, wie der verberblichite Fall auf fchiefer Ebene. 
Die, im Sabre 1834 auf der Columbia : Philadelphia: und 
der Alleghany⸗Portage⸗, in dieſem Jahre auf der St. Etienne: 
Bahn, durch dag Zerreißen der Zugfeile herbeigeführten Un— 
fälle, zeigen nicht weniger, als die, von dem Dr. Lardner 
in ber Evidences zum Great: Weftern-Railmay, angegebene 
Ihatfahe, wie das Geil der großen Liverpooler, mit "/;s 
geneigten fchiefen Ebene, öfters, „ja in einer Woche ziveiz | 
mal geriffen it, und die herablaufenden Wagen ganz zer: 
fhellt morden find, (been all smashed to pieces) was man 
bei «einem folden Vorkommen zu erwarten bat. Und dem: 
nah iſt es Außerft ſchwierig, bei fo langen Geilen eine 
fhwacd gewordene Stelle aufzufinden, und faſt unmöglich 
zu beurtheilen, wenn es Zeit it, ein Geil, welches bis zum 
legten Augenblicke feines Gebrauches die vollfommenfte Sir 
cherheit gewähren muß, mit einem neuen zu vertaufchen. 
Zerreißt dad Geil beim Aufgange der Laft, fo kommt der 
Zug einen Augenblid zum Stillſtande, und rollt dann mit 
Beichleunigung zuruͤck. Bei genauer Beobachtung und Geis 
ſtes gegenwart des Führers, kann, wenn die fohiefe Ebene 
nicht zu lang. oder zu ſtark geneigt ift, durch Bremfung oder 
andere Hülfsmittel die Gefahr abgewendet werben; beim Nies 
dergange aber, wo der Zug fhon eine gewiſſe Geſchwindig— 
Feit in der Nichtung des Falles hat, bleiben alle Hülfsmit- 
tel gänzlich erfolglos, fo viel VBorfchläge auch ſchon gemacht 
worden find, um unter folchen Umftänden das Wachfen der 
Gefhmwindigkeit zu verhindern. 
| Mit dem Zerreifen des Geiles gleich gefährlich ift der 

Bruch, oder die Auflöfung eines Verbindungsgliebes der den 
Zug bildenden Wagen, unter fi, oder mit dem Geile. Das 
plöglihe Zerbrechen eines Iheiles der Mafchine oder ihrer 
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Verbindung mit dem Geile, ift in fo fern weniger gefähre 
lih, als in einem ſolchen Sale, wenn die große Bremfe 
“an der Maſchine in Ihätigfeit gefept wird, der Zug zum 
Stillſtand gebracht, oder doch die Befchleunigung deffelben 
aufgehoben werden kann. Bei der größten Vorſicht in der 
Anmendung und der Beauffihtigung, tft immer noch das 
allergenauefte Zufammentreffen der Wirkfamkeit verfchiedener 
oft fehr weit von einander entfernten Perfonen unbedingt er= 
forderlih, um Sicherheit zu verbürgen, während durch eine 
Unachtſamkeit, einen. Irrthum oder eine Verwechslung der 
Signale das Leben und die Gefundheit vieler Menfchen aufs 
Spiel gefegt wird. 

Nachdem nun die uggfchiedenen Mittel, welche zur Ber: 
befferung oder Ueberwindung zu ftarfer Neigungen in ber 
Richtung einer Eifenbahn in Anwendung. gebracht zu mer: 
den pflegen, kann zur nähern Betrachtung der Neigungs- 
Derhältniffe der projectirten Ruhrbahn übergegangen und 
dabei nachgemiefen werden, in’ wiefern und welchen Einfluß 
diefe Hülfsmittel auf die Verhältniffe derfelben auszuüben 
vermögen. | — 

Faßt man zunaͤchſt das Verhaͤltniß der Anſteigung bei— 
der, von der Wupper und der Ruhr ausgehenden, in dem 
gemeinſchaftlichen Scheitelpuncte ſich vereinigenden Strecken 
ins Auge, ſo ergiebt ſich, daß die Neigung nach der Ruhr 
ungleich ſtaͤrker iſt, als die nach der Wupper, und daß eine 
Verbeſſerung der Gefaͤlle in erſtgedachter Richtung um ſo 
nothwendiger iſt, als hier die ſaͤmmtlichen Laſten gegen den 
natuͤrlichen Abhang transportirt werden muͤſſen. Indeſſen 
kommen alle Verbeſſerungen der Linie, durch welche die 
Ueberſteigung des Scheitelpunktes erleichtert wird, beiden 
Strecken der Bahn zu Statten und verdienen dieſe daher 
die naͤchſte Beruͤckſichtigung. Der Waſſerſcheider zwiſchen 
Ruhr und Wupper erhebt ſich in der Nähe des Scheitel: 
punftes fo fchroff, daß an eine Ueberfchreitung deffelben- in 
gewöhnlicher Art gar nicht zu denken ift, da. die Neigung, 
ſelbſt durch einen fehr tiefen Einfchnitt, Faum merklich vers 
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beffert werben kann, und eine DBerlängerung der Bahn, des 


beſchraͤnkten Lokals wegen, unansführbar if. Es bleibt 


daher, nur die Wahl zwifchen der Anlage von zwei fchiefen 
Ebenen, über welche vermittelt einer, auf dem Scheitel 
ftehenden Dampfmafchine gefördert wird, und der Anordnung 
einer unterirdifchen Strede übrig, welde durch den Waffer: : 
fcheider gebrochen wird. 

Bei der Anwendung des einen wie bes andern Mittels 
koͤmmt es darauf an, einen ſolchen Scheitelpunkt im Waffer- 
fcheider aufzufinden, melcher die fchmalite Bafis hat; in 
Bezug auf die ftehende Dampfmafchine, um Feine zw lange 
fchiefe Ebenen zu erhalten und mit einer Maſchine auf bei— 


. ben Eeiten des Scheitel fordern zu Eönnen; in Bezug auf 


die unterirdifche Strede, um fie moöglichft kurz zu erhalten. 
Durch eine forgfältige Erforſchung der Terrainverhaͤltniſſe 
ift ed gelungen, einen diefen Bedingungen entfprechenden 
Uebergangspunkt aufzufinden; derfelbe liegt auf dem Linder: 
baufersBergrüden, welcher ſich nördlich nad dem, dem 
Nuhrgebiete angebörenden Kronenthale, füdlih in das 
Schwelmethal abdaht, eine fo ſchmale Scheitelſtrecke dar: 
bietet, daß der Wechfel des Steigend und Fallens auf einen 
Punkt reducirt erfcheint, und fich mehr als 250 Fuß hoch 
über eine, noch nicht 400 Ruthen lange Bafis erheb, Dies 
fer Punkt ift, da die Bahn von der Wupper durch das 
Schwelmethal, und von der Ruhr durch das Thal der Ennepe 


‚und des Kronenbaches bis zum des gedachten Linderhaufer 


Bergrüdens geführt werden kann, offenbar der geeigneifte 
zum Mebergange der Bahn, und fo bleibt nur noch die Frage 
zu beantworten, ob derfelbe vermittelft einer ftehenden Dampf: 
mafchine oder einer unterirdifchen Strede am voripeilpafter 
ſten zu überfteigen ift. 

Nah dem, mas in diefem Kapitel über ben Werth der 
ftebenden Dampfmafchine für Eifenbahnen zum allgemeinen 
Verkehr angedeutet worden ift, mird man diefelben nur im 
aͤußerſten Nothfall, und wenn kein anderes Mittel zur Durchs 
führung vorhanden ift, in Anwendung bringen. Diefer Auf: 
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ferfte Sal tritt aber hier nicht ein, ba die Möglichkeit der 
Anlage einer unterirdifchen Etrede vorliegt ! für welche man. 
fih im Allgemeinen, fofern von einer größern Vollkommen— 
beit der Bahn die Nede ift, immer entfcheiden wird. Die 
eriten Anlagefoften merden bei diefer Anordnung allerdings 
größer als bei der einer ftehenden Dampfmafchine, wogegen 
fih die Unterhaltungs, und Förderungskoften viel hoͤher 
ftellen. Um das Urtheil über diefen Punkt begründen zu 
koͤnnen, wird eine tberfchlägliche Vergleihung diefer Anlage 
und Betriebgfoften nötbig, welche hier verfucht werden fol. 


| Angenommen die unterivdifche Strede würde 350 Nu: 
tben lang, fo wird die Anlage derfelben etwa Eoften (ohne 
Beanae): <a a. u 3 . 60,000 Thlr. 
Die Anlage der ſtehenden Maſchine mit 
allem Zubehoͤr Seilen und Rollen u. ſ. w. wuͤrde 
Flle u. 30,000 Thlr. 
Da die Bahn auf den fchiefen 
Ebenen doppelt angelegt werden 
muß, fo kommen für 350 Nu: 
then Länge wenigftens in Anfchlag 10,000 Thlr. 


Koften der fchiefen Ebenen: und Mafchinen 40,000 Thlr. 
Dieganterirdifche Strecke würbe alfo 20,000 

Ihaler in der erften Anlage mehr koſten, als 

die fchiefen Ebenen, wodurch eine jährliche 

Mehrausgabe für Zinfen bedingt wird, von . 1,000 Thlr. 
Dagegen müffen nun alle Laften über 250 

Fuß böber gehoben werden, und rechnet man 

die Koften der dazu erforderlichen Kraft nach 

Albzug der Förderkoften durch den Tunnel nur . 

fehr gering, zu 3 Pfennige für den Gentner, fo 

belaufen fich diefelben ſchon bei einer Förder: 

maffe von 1 Million Gentner jährlih auf . . 8,333 Thlr. 

und es würde durch den Tunnel eine jährliche 

Erſparung On - 2 0 000 0 et, . 7333 Thlr. 

bewirkt. ' s 
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Demnach fteht tm vorktegenden Sale die Anmendung 
der ſtehenden Mafchine, auch in öfonomifcher Beziehung, der 
einer unterirdifchen Etrede weit nah, und fo vereinigen 
ſich alle Umftände, der letzteren Einrichtung einen entſchie— 
denen Vorzug zu geben, weshalb dann auch der Plan unter 
Annahme derfelben weiter bearbeitet worden if. Nach dem 
fpeciellen Projekte enthält der Tunnel nur eine Länge von 
320 Ruthen und wird durch denfelben die Ueberfteigung ei: 
ner Höhe von 254,23 Fuß erfpart, fo daß für die Ruhrſtrecke 
noch 430, für die Wupperftrecfe 222, 16 Su zu erfleigen 
übrig bleiben, 

So biel nun biermit auch gewonnen tft, fo fi eht man 
doch, daß die Anſteigung von der Ruhr faſt noch doppelt ſo 
ſtark iſt, als von der Wupper, und dieſe Strecke. Daher 
noch wichtiger Verbeſſerungen bedarf, um gleich guͤnſtige 
Neigungsverhaͤltniſſe darzubieten. 

Daß eine Verminderung der zu uͤberſchreitenden Hoͤhe 
nicht weiter moͤglich iſt, faͤllt in die Augen, und ſo muß 
man ſich darauf beſchraͤnken, die relative Anſteigung zu ver: 
mindern, was aber nicht anders, als durd eine Verlän- 
gerung der Bahnlinie geſchehen kann. Die aus dem obern 
Ruhrthale ſich fteil erhebenden Bergabhänge und die darin 
eingefchnittenen langen und ftarf abfallenden Eeitenthäler, 
welche einer Ausbreitung der Linie volig widerftreben, wuͤr⸗ 
der aber audy die Anwendung diefes Mitteld unausführbar 
machen, wenn nicht das bei Herdecke ausmündende Thal der 
vereinigten Ennepe und Volme, welches in dem Verhältnig 
von 1 zu 200 anfteigt, eine Gelegenheit dazu verfchaffte. 
Um diefes einzige, zur Aufnahme der Bahn geeignete Sei— 
tenthal zu erreihen, muß diefelbe zunaͤchſt im Ruhrthale 
aufwärts geführt ‘werden, was bei dem günftigen Gefälle 
deſſelben von "oo ohne Schwierigkeiten ift, während der 
Ummeg, welchen fie dieferhalb zu machen gezwungen mird, 
abgefehen von den andern früher erwähnten Vortheilen, wel: 
che diefe Nichtung gewährt, gerade die Verlängerung bildet, 
welche der Bahn zur Erlangung günftiger Steigung durd- 
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aus unentbehrlich if. Deffenungenchtet kann das Gefälle 
nicht ganz gleichmäßig vertheilt werden, weil das Nuhrthal 
eine viel geringere Anfteigung befigt als das der Ennepe, und 
dieſes wieder weit weniger fallt ald das Kronenthal, welches 
zur nördliden Mündung der unterirdifchen Strecke führt. 

Diefes natürliche Steigungsverhältniß der Geiten= zu 
ben Hauptthälern, laßt ſich durch-die Kunft nicht Ändern, 
ed muß daher der Charakter des Terrains, infofern auf den 
der Bahn übergeben, daß die dem Scheitelpunkte näher - lie= 
genden Streden eine ftärkere Steigung erhalten, "als die 
entfernteren. Nur mit bedeutenden Befchräntungen bleibt 
einiger Epielraum zur Ausgleichung der günftigen mit den 
ungänftigen Anftetgungen übrig, und berfelbe hat in dem’ 
vorliegenden Falle um fo eifriger benutzt werden muͤſſen, da 
das Kronenthal, welches in das der Ennepe mündet, in dem 
Verhaͤltniß von 1 zu 55 anfleigt, mithin viel zu ftark für. 
eine Eifenbahn. Um derfelben aud hier das angenommene 
Maximum der Anfteigung von "/,oo geben zu Fünnen, ift 
ein Theil des günftigeren Gefälles im Ennepethal aufgeopfert 
worden, indem die Linie in einer angemeifenen Höhenlage 
am Thalabhange folchergeftalt entlang geführt ift, dag fie 
eine geringere Neigung ald das Kronenthal, und eine ftärs 
fere als das Ennepethal erhält, die Sohle deffelßen aber 
erjt in der Nähe vom Haufe Vogelfang erreicht. 

Auch auf dem der Wupper zugefehrten Abhange erhält 
die, dem Scheitelpunkt zunächft liegende, Bahnftrede das 
ftärkfte Gefälle von '/,og, welches aber dem obern Schwel: 
methale, in welchem fie liegt, eigenthuͤmlich ift und nicht 
auf Koften der weiter, unten liegenden günftigeren Gefälle 
‚erfauft wird. Im Wupperthale ergeben ſich um fo vortheil: 
baftere Steigungen, als die Bahn dafelbft nicht, in gleichem 
Verhaͤltniß mit der Sohle fällt. Diefelbe muß nämlich bei 
Elberfeld in einer folhen Höhe gehalten werden, daß ihre 
Fortſehung nicht durch das engbebauete Island gänzlich vers 
hindert, oder durch den Wegbruch vieler Haufer und Anlagen 
ausgedehnter Uferbauwerke übermäßig vertheuert, außer: 


! 
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dem ober flörend für den ‚öffentlichen Verkehr und 'die 
Abführung der hohen Fluthen wird, was zu Beſchwerden 
und Einſpruͤchen gegründete Veranlaſſung geben würde. 
Bei diefem, in Bezug auf die Neigungsverhältniffe der Bahn 
allgemein angedeuteten Zuge wäre ed nun zwar möglich, 
diefelbe fo anzulegen, daß Zwifchengefälle und Ausgleis 
hungsarbeiten zur Unterdrückung derfelben nicht vorkom— 
men können, bei einer folhen Annahme müßte indeffen die 
Bahn jeder einzelnen Einbiegung der Thalmände folgen und 
jeden Vorfprung derfelben umgeben. Damit würde fie aber 
nicht nur unnüger Weife verlängert, fondern die Verfol— 
gung aller Thalkruͤmmen bedingte in den meiften Fällen Boͤ⸗ 
gen von fo geringem Halbmeffer, daß ihr häufiges vieleicht 
ununterbrochenes Vorkommen von dem nachtheiligften Ein— 
fluß auf den Effekt der Bahn werden müßte. Diefe Umftände 
find dann auch bei Ausftefung der Linie berücfichtigt, fo 
daß. Faum "/, ihrer ganzen Länge aus Bögen befteht, deren 
Halbmeffer fo groß find, daß ihr Einfluß auf die Förderung 
kaum oder gar nicht bemerklich feyn wird. Die durd eine 
derartige Dispofition noch nothwendig werdenden Ausglei— 
hungsarbeiten find aber noch durch den Umftand vermehrt, 
daß der Bedingung, die Bahn durchweg über den hoͤchſten 
Sluthwafferftand zu legen, überall auf dns Vollſtaͤndigſte 
entfprochen worden ift. Die wichtigern Ausgleichungsarbeis 
ten beftehen in Durchſchuͤttung der feitwärts in dag Ennepe- 
thal einmündenden Thäler und Schluchten, in Abtragung 
von zu ſtark vorfpringenden Köpfen, dem Durchſtich der Vor— 
halle zur Erfparung eines 500 Nuthen langen Umweges bei 
Umgehung des Raffenberges, und ausgedehnten Dammfchüt- 
tungen auf der, der Inundation ausgefegten Sohle der Ruhr 
und des Wupperthales. So tft durch vereinigte Anwendung 
aller der Mittel, welche zur Ermäßigung ftarfer Anſteigun— 
gen beitragen koͤnnen, eine Eifenbahnlinte entworfen, melche 
in Bezug auf guͤnſtige Neigungsverhältniffe zwar manches 
zu wünfchen übrig läßt, nichts deftomweniger aber doch die 
34 
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günftigfte ſeyn dürfte, welche zwiſchen der obern Ruhr nnd 
der ei aufzufinden ift. 


Anhang IV. 
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Zuſammenſtellung 


ber — bis jeßt über Eifenbahnen erſchienenen Werke. 


Diefe am Schluſſe unferes Werkes folgende Ueberficht 
der bis jegt erfchienenen, vorzüglichiten felbjtftändigen Werke 
über Eifenbabnen, fo wie einiger vorzüglicher Aufjäge und 
eine Angabe der Journale, in denen Abhandlungen über 
Eiſenbahnen und deren Theile, fo wie über Dampfwagen, 
enthalten find, dürfte von großem Intereſſe für unfere Lefer 
und für das Werk unerläßlih feyn. Auf Vollſtaͤndigkeit 
kann fie Feinen Anfpruch machen, da wir die Menge Schrif: 
ten geringern Wertbes, die feit mehreren Jahren über den 
Gegenftand erfchienen find, übergangen haben. — Wir leg: 
ten bei diefer Zufammenftellung eine „Literatur der Eifen: 
bahnen zu Grunde, melde dem trefflichen „Bericht über die 
Fifenbahn von Brüffel nah Mecheln“ vom Prof. Plienin- 
ger zu Etutigart (daf. 1836) angehängt worden ift. 


I. Allgemeine Schriften. 


Th. Tredgold, a practical treatise on railroads and cear- 
rjages, schewing the principles of estimating their strenght, 
proportions, expense and the conditions, which render, 
themi effective, economical and durables, with the theory, 
effect and expense of steam-carriages, stationary engi- 
nes and gas-machines, 8. 4 pl. London 1835 (10 Sb. 

—h den.) 2 d Edition. London 1855. (8 Sh.) 

Diefe noch jetzt als ein Hauptwerk betrachtete, jebr um: 
faffende Schrift, verbreitet ſich eben fo wohl über die tech: 
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niſchen, als auch oͤkonomiſchen Details, welche bei Anlage 
einer Eiſenbahn in Betracht kommen; ſie wurde bald nach 
ihrem Erſcheinen ins Franzoͤſiſche uͤberſetzt. a ® 
Traite pratiue sur les chemins en fer et sur les voitu- 

res, destinces a les parcourer; par M. Tredgold. Fra- 
duction frangaise par Duverne. 8. 4 pl. Paris 1826, 
(5 Fr.) 


Nicholas Wood, a practical treatise on railroads and in- ‘ 


terior communication in general; with the performances 

of various engines, numerous experiments, Tables etc. 
8. London 1825 zweite Auflage. Daf. 1832 (18 Sh.) 

Eine dritte Auflage it unter der Preffe. Diefes Werk 

ift ohnſtreitig des wichtigften über dad Techniſche der Eifen- 

bahnanlagen; es wurde gleichfalls ins Sranzöfifche uͤberſetzt: 

Nich. Wood, traite- pratique des chemins de fer, traduit 
de L’Anglais sur la 2me &ldition, avec des nobes et 
additions par M M de Montricher C. de Franqueville, 
et H. de Ruoliz. 4. 14 pl. Paris 1834, 318 Seiten und 
14 Kupfertafeln in quer Sol. (15 Fr.) 

Thomas Grahame, ‚A letter to Nicholas Wood etc. Lon- 
don 1831. (1 Sh.) | 

ft eine Erwiederung auf die, von Wood aufgeftellte, 

Vergleichung zwifchen den Leiftungen einer Eifenbahn und 

eines Kanals. 

Reports on Canals, Railways, Roads and other subjects, 
made tho the Pensylvania-Society for the promotion of 
internal improvement, by Wim. Siruckland. 71 pl. Phi- 
ladelphia 1826. (3 L. 16‘, Sh.) = 

Der Berfaffer murde von der yenfylvanifchen Gefell: 
fchaft nach England zur Unterfuhung” und zum Berichte 
über die dortigen Fortfchritte in technifchen Dingen abgeord- 
net. Er giebt demzufolge in diefer Schrift namentlich auch 
genaue Nachrichten über die damaligen Eifenbahnanlagen 
nnd Dampfwagen in England, mit vortrefflichen Zeichnungen. 

Es ſcheint, daß diefes Werf eine zweite Auflage oder 
einen Nachdruck zu London 1832 erfahren habe. 

34 
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‘Jos. Briestlej, historical account on navigable floods, canals 

and rail- ways. London 1831. 

Enthält das Hiftorifche der ‘allgemeinen Ausbildung 
diefer verfchiedenen Communicationswege. 

Observations on a general Iron-railtway, with a geogra- 
phical map of the plans, shewing ist great superiority, ' 
by the general introduction of mechanic power, over all 
the present methods ofconveyance by Turnpike-roads and 

canals. 8. London 1822 (6 Sh. 6 den.) ' 

Thomas Gray, observations on a general Iron- rail-way, or 
Land - - steam - conveyance. 5 Edit. 8. London 1825. 
(8 Sh. 6 den.) 

Erſte Ausgabe dafelbit 1823; empfiehlt die Anwendung 
der Locomotiven auf den Eifenbabnen. 

Diefe beiden Schriften verbreiten fih im Allgemeinen 
über Eifenbabnanlagen im Großen für Waaren= und Per- 
fonentransport, mit Hervorhebung ihrer Vortheile und Bes 
rüdfihtigung der technifchen Einrichtungen derfelben. 

Emil Beres, &lemens d'une nouvelle legislation des chemins 
vieinaux, grandes routes, ehemins de fer, rivieres et 
canaux. 8. Paris 1833. | 

Eine Schrift welche zunaͤchſt die bei den Communica— 
tiondmegen überhaupt und fomit auch bei den Eiſenbahnan— 
lagen nothwendigen, legislativen unb polizeilichen Geſichts— 
punfte fefthält. 

Description of a Railway on a new principle, with, obser- 
vations on those hitherto eunstrücted, and a table, she- 
wing in use, also an illustration of a newly obserwed 
fact.relating to the friction of axes, and a description 
of an improved Dynamometer for ascertaining the resi- 
stance of floating vessels and carriages moving on roads 
and rail-ways. By Henry Palmer. with plates. 2 Edit. 
4. London 1826. 

A. treatice on Rail-ways improvements, — of the 
chief difficulties and inconveniences, which at present 
attend the general adoption of rail-ways, and the means, 
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by which these. objections may be overcome, as proved 
by a series of interesting experiments etc. by Rich. 
Badnall. London 1833. 

Die Verſuche Badnall’s mit feinem fogenannten undu= 
lirenden oder wellenförmigen Eifenbahnfpfteme, welche der: 
felbe zwar unter vielfachem Widerfpruche, doch wie es ſcheint 
nicht unglüdlich bei der Liverpooler » Eifenbahn ausgeführt 
"bat, find bier nebft diefem Syſteme felbft befchrieben und 
entwicelt. | 
Rob. Stephenson and Jos. Locke observations on the com- 

parative merits of locomotive and fixed engines, as 
applied to rail-ways Liverpool 1830. 

Die durch den Bau der Liverpooler-Bahn und nament- 
lich dur den Bau von Dampfmafchinen überhaupt und der, 
auf der Liverpooler - Bahn angemwendeten, Locomotiven, bes 
rühmt gewordenen Berfaffer, behandeln in diefer Schrift 
einen Gegenftand, welcher bei Anlage einer Eifenbahn von 
großer Wichtigkeit ift, nämlich die Vergleihung der Effecte 
ftebender Dampfmafchinen, wodurd die Laften auf Anhöhen 
heraufgezogen werden follen, mit den Leiſtungen der Dampf: 
wagen oder Locomotiven. 

Walker et Rastrick, on the comparative merits of Loco- 
motives and fixed engines. Paris 1831. 

Die Verfaffer diefer Flugſchrift vertheidigen die ſtehen⸗ 
den Dampfmaſchinen auf undulirenden Bahnen, waͤhrend 
Stephenſon den Locomotiven das Wort redet. 

Bei den, dem Bau der Liverpooler-Bahn vorausgegan⸗ 
genen Unterſuchungen hatte ſich naͤmlich ein Streit uͤber den 
Werth der Locomotiven und der ſtehenden Dampfmaſchinen 
erhoben, welcher in diefen beiderlei Schriften gleichfals ven— 
tilirt ift, fich jedoch endlich für die Kocomotiven entfchied. 
Minard, lecons faites sur les chemins en fer a l’&cole des 

ponts et chaussces-en 1833 — 34. 4. 84 S. Mit lithogr. 
Tafeln. Paris 1834 (7 Fr.) 

Ueberfegt in Crelles Journal für Baukunft. Bd. IX. 

E. 101, ꝛc. 
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Diefe Vorlefungen find, obgleich zunächft für den Zweck 
des Unterrichts in ber angeführten Lehranftalt zu Paris be: 
rechriet, dennoch für den Techniker in fo fern wichtig, als 
darin die neueften Sortfchritte kurz zufannmengejtellt find 
Eben dieß ift der Fall mit 
Instruction sur les routes, sur les chemins en fer, sur 

‚les canaux et les rivieres, suivie de notes sur les trans- 
ports et sur les prineipaux canaux d L’Europe, a l’usage 
de Pecole d’application du corps royal d’etat major. 8. 
84 8.2 pl. Paris 1877. (2 Fr. 25 Cent.) 

und namentlich mit ber fpäteren Ausgabe: 

Instruction sur les routes etc. A l’usage de l’&cole d’applica- 
tion du corps royal d’ctat major. Paris 1834. 

Schriften welche fich eben ſowohl über das Allgemeine 
der Transportwege überhaupt, als auch über die technifchen 
Momente bei der Anlage derjelben verbreiten, und außerdem 
noch ftatifche und techniſche Notigen über die Hauptfächlich: 
ften Ranalanlagen in Europa mittheilen. 

L. Coste et Perdonnet, memoire sur les chemins à ornieres. 
8. 2 pl. Paris 1830. 

Diefe Schrift ift eine zwar allgemeiner gehaltene, jedoch 
aud in technifcher Hinficht fehr belehrende Abhandlung über 
die Eifenbahnen, gegründet auf eigene Unterfuchung der in 
England ausgeführten. 

M. J. Cordier, considerations sur les chemins de fer. 8. 
3 pl. ‚Paris 1830. j 

Dieſe Schrift enthält allgemeine Neflerionen über 
Nugen der Eifenbahnen und zugleich tedmifche Nachweifun: 
gen über ihre Anlagen. 

Eben fo finden fih aud in den folgenden Schriften deſ— 
felven Verfaſſers Nachweiſungen über die Eifenbabnen. 

M. J. Cordier, essais sur la construction de routes, des 
ponts suspendus, des barrages, etc. 8. 22 Kupfertaf. 
Paris 1823. 

Wo in Artikel 8 die damals bekannten Einrichtungen 
der Eifenbahnen und der Locomotiven angegeben find. 
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M. J. Cordier, essais sur la construction ‘des rontes, des 
canaux, et-la legislation de travaux publics 2 Tom. 8. 
Paris 1828. 

Ein gefchägted Werk, welches zugleich auf den legis— 
Iativen, bei der Anlage der öffentlichen Communicationswege 
feftzubaltenden Geſichtspunkt behandelt. 

Chemins de fer. Courbes à tres petits rayons (Systeme 
Laignel) 8. 5',, Bog. 1 Kupftaf. Paris 1836. 

Dieſe Schrift hat die Aufgabe zum Gegenftand, Eleinere 
Kruͤmmungshalbmeſſer, als die bisher fuͤr die Kruͤmmung 
der Eiſenbahnen fuͤr moͤglich gehaltenen, einzufuͤhren, eine 
Aufgabe, welche nothwendig zugleich auf den Bau der Wa— 
gen von Einfluß ift. Laignel will nämlich für größere Kruͤm— 
mungen die Wagen mittelft der Spurkraͤnze auf fladen 

Schienen und nicht mittelft der Selgen auf den erhöhten 

Eifenfchienen geben laffen. 

Wim. Jackson, a lecture on rail-roads. 8. 32 S. „Boston 1829. 

Enthält das Allgemeine über Eifenbahnen. 

Franz Joſ. Nitter von Gerfiner, Handbuch der Mechanik 
herausgegeben von Fr. Ant. Nitter v. Gerfiner. 3 Bde. 
mit Atlas von 109 Kpftfl. 4. Prag 1833. (24 Rthlr.) 

Diefes trefflihe Werk giebt im erften Bande genaue, 
auf eigene Anfiht der englifhen Eifenbahnen gegründete, 
Details Über die Eifenbahnen. 

- Sranz Ant. Ritter v. Gerftner, zwei Abhandlungen über 
Srachtwagen und Straßen und über die Frage, ob und in 
welchen Fällen der Bau fchiffbarer Kandle, Eifenmwege oder 
gemachter Straßen vorzuziehen fey? Nach einer Anterfus 

chung ob die Moldau mit der Donau durch einen Schiff— 
fahrtsfanal zu verbinden fey, aufgefegt. 2 Kupftfl. gr. 8. 
Prag. 1813. (2 NRthlr.) 

Diefe ſchaͤtzbare Schrift hat, mie es der Titel fagt, die 
relative Anwendbarkeit der Eifenbahnen zum Gegenftande. 
Sie ift auch in franzöfifcher Bearbeitung erfhienen, mit 
Anmerkungen und Zufägen verfehen, welche diefer Ueber: 
fegung einen Werth weiter verleihen. 
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Memoire sur les grandes routes, les chemins de fer et les 
canaux de Navigation, traduit de l’allemand de Mr. de 
Gerstner par M.O. Terquem, precid& d’une introduction 
par P. S. Girard. 8. Paris 1827. (6 Fr. 50 C.) 

Joſeph v. Baader, neues Syſtem ber fortfchaffenden Me—— 
chanik, oder vollitändige Beſchreibung neu erfundener 
Eifenbahnen und Wagen mit verfchiedenen anderen neuen 
Borrichtungen, mittelft welcher der innere Transport aller 
Waaren und Produkte faft überall fo gut, und mit weit 
geringern Koften und Schwierigkeiten, als durch ſchiff— 
bare Kanäle befördert und erleichtert werden Fann. 16 Kpfr. 
in gr. Folio. München 1822. (36 Rthlr. 16 gr.) 

Diefes umfaffende Werk giebt genaue Befchreibungen 
ber englifchen Eifenbahnen nach ihrer damals angenommenen 
Einrichtung, fo wie der damald angemendeten Transport⸗ 
vorrichtungen, auch. "verbreitet es ſich zunaͤchſt uͤber die Lei⸗ 
ſtungen der Gifenbahnen überhaupt und der vom Verfaſſer 
vorgefchlagenen Einrichtung derfelben insbefondere, in Ver— 
gleich mit den Kanälen. Lepteres ift auch der Fall mit den 
folgenden Eleineren Schriften deffelben Verfaffers, worin er 
feine vorgefchlagene Einrichtung mehr oder — ausfuͤhr⸗ 
lich entwickelt. 

Joſeph v. Baader, ein neues Syſtem der fortſchaffenden 
Mechanik. gr. 8. München 1817. (8 gr.) 

Joſeph v. Baader, über die neueften Verbefferungen und 
die allgemeinere Einführung der Eifenbahnen. 8. Münz 
chen 1825. (3 gr.) 

Joſeph v. Baader, über die Methode einer verbefferten 
Bauart der Eifenbabnen und Wagen, welde an einer, 
auf allerhöchften Befehl zu Nymphenburg ausgeführten 
Vorrichtung durch wiederholte offentliche Verſuche fich be= 
währt haben. Gelefen am 25. Yuguft 1826 in der Kol. 
Akademie der Wilfenfchaften. München 1826. (16 gr.) 

Jofeph v. Baader, uͤber die Vorzuͤge einer verbeſſerten 

Bauart von Eiſenbahnen vor den ſchiffbaren Kanaͤlen, mit 
beſonderer Beziehung auf die vorgeſchlagene Verbindung 
der Donau mit dem Rhein. 8. Muͤnchen. Lentner 1828. 
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Die in dem „neuen Syſteme der fortfchaffenden Mecha- 
nik“ ausgeführte Hauptidee Baader’s ift nämlich die in Eng: 
land theilmeife auch angewendete Vorrichtung, um die zu 
einer beflimmten Höhe auf einer fchiefen Fläche zu bebenden 
Laften mit den, abwärts gehenden Kaften in Verbindung zu 
bringen, fo daß fich legtere gegen erftere Fompenfiren; fodann 
auf den Gipfel der, in beflimmten Diftancen auf einer Eiſen— 
Bahn befindlichen Anhoͤhen, ftebende Dampfmafıhinen anzu« 
bringen, welche die Laftwagen auf die Höhe bringen follen, 
von welcher fie fodann je bis zur nächften, flehenden Dampf: 
mafchine auf leicht geneigten Streden fortlaufen würden. 
Joſeph v. Baader, uber die Einführung der Kunftftraßen 

(Eifenbahnen) in Deutfchland. Lpzg. 1836. (1'/, Bog. 5 gr.) 

C. U. Henſchel, neue Conftruction der Eijenbahnen und 
Anwendung comprimirter Luft zu Bewegung der Fuhr— 
werfe. 2 Steintfin. gr. 4. Gaffel 1833. (1 Thlr.) 

Daß bier befprochene Project, die comprimirte Luft dem 
Dampfe zu fubftituiren, ift bis jegt noch nicht geglüdt. 
C. 9. Henſchel, Vorſchlag zu Anwendung eines eifernen 

Seilzuges auf Eifenbahnen, als Fortfegung der Abhand— 
lung über Conftruction der Eifenbahnen mit Anwendung 
comprimirter Luft. 4. Gaffel 1833. 

Diefe Schrift empfiehlt die eifernen Drathſeile für die 
Hebung der Wagen durch ſtehende Dampfmafchinen. 

LP. Albert. Verzeichniß von 141 Eifenbahnen, welche 
in England, Frankreich, Holland, Belgien, Deutfchland 
und: Nordamerika theils erbaut, theils im Bau begriffen 
oder zur Ausführung beftimmt find, mit Angabe ihrer 
Länge Gefälle, Bauart, Baukoften, Bewegungsmittel, 
der Bahnzölle und des Ertrags, tabellarifh zufammen: 
geftellt. Ulm 1836. Quer Fol. 

Dieſe Schrift iſt eine tabellarifche Zufammenftellung der, 
auf dem Titel angegebenen Notizen über die, bis jegt befannt 
gewordenen, ausgeführten oder projectirten Eifenbahnen, 
und für den Zwed einer Meberficht recht brauchbar, jedoch 
nicht vollitändig genug. | 
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Sammlung der von 1776 bis 1836 in Betreff der Eifen- 
bahnen und Schienenwege in Amerifa, England, Frank— 
reich und Deutfchland gemachten Verbefferungen, Beobach= 
tungen und Vorſchlaͤge. 8. 1 Steintfl. VII und 224 ©. 
Nürnberg, Leuchs & Comp. 1836. 

Diefe Schrift würde unftreitig ein noch brauchbareres 
Nepertorium der Fortfchritte im Bau der Eifenbahnen feyn, 
als fie wirklich ift, wenn die Quellen der mitgetheilten 
Notizen genau angeführt worden wären. 

Die technologifhe Encyclopädie von Prechtl. Band V. 
S. 45 fg. Giebt in dem Artikel Eifenbahn eine zwar 
kurze, jedoch vortreffliche und belehrende Abhandlung mit. 
Angabe des Wiſſenswuͤrdigſten, was bis zur Zeit der 
Erſcheinung des Werks von Erfahrungen, Nefultaten und 
Berbefferungen in der Anlage der Eifenbahnen und der 
darauf angewandten Bewegungsträfte und Vorrichinngen 
befannt geworden war. 

Ueber die Schienenwege in England, Bemerkungen, geſam— 
melt auf einer Meife in den SGahren 1826 und 1827 von 
den Dber-Bergamts:Affefforen. C. von Deynhaufen 
und 9. v. Dechen. 

In Karften’s Archiv für den Bergbau Bd. XIX. 9. 1. 
©. 3. fg. und in den Verhandlungen des preußifchen Ges 
werbevereind. Jahrg. 8. ©. 40 fg. Auch befonders abges 
druckt. Berlin, Reimer 1829. 

Diefe Abhandlung ift ein umfaffender, gründlicher und 
detaillirter Bericht Über die damals in England ausgeführt: 
ten Eifenbahnen zn Förderung von Bergmwerköproduften, und 
die damals noch in der Ausführung begriffene Liverpool= 
Bahn. Die hier mitgetheilten Nachrichten über Einrichtung, 
Anlage, Bau, Unterhaltungsfoften und Leiftungen der von 
den Verfaffern unterfuchten SIRDINSIRENIE, fihern der 
Schrift einen bleibenden Werth. 
Ed. Biol, Manuel des chemins de fer. 18. Paris 1834. (3 Fr.) 

Dieſes fehr brauchbare Schrifthen macht einen Theil 
der in Paris feit einer Reihe von Jahren erfheinenden Samm⸗ 


J ® 


* 


539 


lung von Handbuͤcher uͤber alle Zweige des Wiſſens und der 

techniſchen Praxis aus. Es iſt der nachfolgenden beutfchen 

Bearbeitung zu Grunde gelegt. 

Ueber die Anlegung und Ausführung aller Arten von Eifen: 
bahnen nach den Orundfägen der Mechanik und dep Ergeb: 
niffen der Erfahrung, melde bis auf die neuefte Zeit in 
England, Amerika, Sranfreih und Deutfchland. bei dem 
Bau der eifernen Schienenwege gefammelt worden find, 
nebft ausführlichen Koftenberechnungen, nad dem Trans 
zöfifhen des Heren Ed. Biot, mit Benugung ber beften 
und neueften einfchlägigen englifchen und deutfchen Kite: 
ratur; herausgegeben von Dr. Chr. Heinr. Schmidt. 
9 Eteintfin. XVII und 291 ©. 8. Weimar und Ilme—⸗ 
nau 1835. (1 Thlr. 8 gr.) 

Auch unter dem Titel: 
Neuer Schauplay der Künfte und Handwerker 76 Band. 
Diefe deutfche Bearbeitung der Biotfchen Schrift hat 
den, vom Herausgeber ausgefprochenen Zweck, eine faßliche 

Belehrung für diejenigen darzubieten, welche fich bei der 

Anlegung von Eifenbahnen intereffiren wollen, fo wie für 

die Straßenbaumeifter und Bau-Conducteurs, alfo eben fo 

wohl für die Gebildeteren unter dem großen Publikum, als 
auch für ſolche Techniker, welche ſich nicht gerade dem höhern 

Sache der Civil-Ingenieurs beizäblen; ein Zweck, welden 

die Schrift ohne Anftand zu erreichen geeignet ift. 

Y.L.Erelle. Einiges allgemein Verftändliche, über Eifen: 
bahnen, insbefondere als Privatunternehmungen, für alle 
diejenigen, welche fich dafür interefiren, und befonders 
für diejenigen, fo als Actionairs daran Theil zu nehmen 
geneigt find. Berlin 1835. 

Eifenbahn » Zournal und National: Magazin für die Fort: - 
Schritte im Handel, Gewerbe und Uderbau, für Nationals 
Unternehmungen und öffentliche Anftalten, für ftatifche 
Nachrichten und neue Entdeckungen jeder Art, und fuͤr 
intereſſante Erſcheinungen in der Literatur und Praxis der 
National-Oeconomie überhaupt. Herausgegeben v. Sr. Lift. 
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41. Jahrg. 1835. 20° Bog. mit Holzfchnitten. gr. 8. Altona, 
Hammerih (1 Thlr. 8 gr.) 2. Jahrgang 1836. 

Ein Journal, das wie der Titel befagt, fih auch auf 
andere Gegenftände verbreitet, und die Beflimmung bat, die 
Vortheile der Eifenbahnen für Deutſchland im Allgemeinen 
ans Licht zu ftellen, und über einzelne projectirte oder aus- 
geführte Eiſenbahnen Nachricht zu geben. 

J. W. Schmitz, Grundlage eines allgemeinen Ereditver: 
eins für Anlegung von Eifenbahnen. 8. Leipzig 1833. (6 gr.) 

J. W. Shmig, Abhandlung über Eifenbahnen und Dampf: 
transporte, binfihtlih des Nugens, der Ausführbarkeit 
und der Schwierigkeiten diefer Unternehmungen, nebft einer 

Druckſchrift an den hohen Bundestag über eine deutfche 

Eiſenbahn- und Dampfwagen » Verbindung in Ueberein- 
ſtimmung mit dem deutfchen Zollverbande. gr. 12. 7 * 
Leipzig 1834. (12 gr.) 

Die Tendenz diefer Schrift giebt ſchon der, Titel an. 
Kurze Abhandlung über Eiſenbahn⸗ Unternehmungen. Mar: 

burg, Garthe 1834. (6 gr.) 

H. Fairbaire, treatise on the political economy of rail-roads. 
8. London 1836. (8 Sh. 6 Jen.) 

Diefe Schrift hat die ftaatsöconomifhen Momente der 
Eifenbabnanlagen fpeciel im Auge. 

On the Means of comparing the respective advantages of 
different Lines of Railway, and on the Use of locomotive 
Engines Franstated from the French of N. Navier, In- 
genieur en chef des Ponts et Chausstes, Paris. By John 
Macneil, Civil Engineer etc. London 1836. (6 Sh.) 

Allgemeine Belehbrungen über Eifenbahnen und Schienenmege 
in populär=faßlicher Darftelung von einem Techniker. Mit 
3 Kupftfin. Mainz 1836. (12 gr.) 


1. Schriften über einzelne Eifenbahnen. 


Henry Bovfh, an account on the Liverpool - Manchester 
Railway. Liverpool 1830. 
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Eine Flugſchrift, in welcher das Wefentliche über diefe, 
damals Furz zuvor zu Stande gefommene, Bahn fehr grün: 
lich berichtet ift. 

Diefe Schrift wurde ins Franzoͤſiſche Üüberfegt in den 
annales des ponts et chaussces, welche feit 1831 begonnen 
haben. Ins Deutfche überfegt findet fie fich in dem Journal 
für die Baukunft von Crelle. Bd.6. ©. 178. 

History and description of the Liverpool and Manchester 
Rail-way. Liverpool 1832. 8. 

Ch. Sylvestre, report on rail-roads and Locomotive-Engi- 
nes, a dressed to the comittce of the rail-road between 
Liverpool and Manchester. 8. 39 S. London et Liver- 
pool 1827. 

A. Andelle, considtration sur l’essor a donner en France 
‚aux chemins de fer avantages, qu’ils pr&sentent, suivies‘ 
des details de depenses et produits du chemin de fer de 

' Liverpoolä Manchester depuis son ouverture. Paris 1833. 

Giebt neben allgemeinen Betrachtungen, Berichte über 
Koften und Einnahme der Liverpooler-Bahn nebft allgemei: . 
nen Nutzanwendungen für Frankreich. 

- Wiffenfchaftliche Befchreibung und malerifhe Anfichten von 

der Eiſenbahn zwifchen Liverpool und Manchefter nady einer 
an Drt und Stelle angeftellten Unterfuchung, fo wie nach 
Angabe des Baumeifters Stephenſon und den, aus den 
Werfen des letteren, des Herrn Wood und anderen ent— 
lehnten Materialien, dargeftellt vom Baumeifter P. Mo— 
reau und geordnet von Augufte Notre. Mit 1 Karte und 
5 Gteintfin. 4. Weimar 1832. (1 Thlr. 6 gr.) 

Iſt ein ziemlich verftändlicher, jedoch mehr für das 
größere Publikum berechneter Bericht, ſo wie auch die fol: 
gende Schrift. 

Das größte Wunderwerf unferer Zeit, oder die Eifenbahn 
für Dampfwagen zmifchen Liverpool und Manchefter in 
‚England. 13 Kpft. Querfol. Nürnb. 1832. (1 Thlr. 12 gr.) 

Memoire sur les chemin de fer de St. Etienne a Lyon, par 
St. Chamond, Rive-de-Gier et Givors. 4. 286. 1 lithogr. 
Plan. Paris 1826. (3 Fr.) 
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Compte rendu aux actionaires du chemin de fer de St. 
Etivenne a Lyon; par M M Seguin freres et C. Bit, 
gerants. 8. 55 S. Paris 1826. 

Reglement interieur de la Compagnie du chemin de fer de 
St. Etienne a Lyon. Arröt& par le conseil d’administra- 
tion suivant «deliberations en date de 11., 16., 18., 21. 
et 25. Mai 1827. „Paris 1827. 

Rapport du conscil d’ Administration de la compagnie du 
chemin de fer de St. Etienne a Lyon, a l’assemblte gene- 
rale de Actionnaires, du 20 Dec. 1827. Paris 1828. 

Etat de situation de la compagnie du chemin de fer de St. 
Etienne a Lyon; au 31 Mars 1828: Lyon 1828. 

Statuts de la societe du chemin de fer de St. Etienne à 
Lyon, Par Givors et Rive-de-Gier. 8. XVI und 52 ©. 
Paris 1827. | 

Hyacinthe Bruchel, considerations sur un chemin de fer de 
Paris a Lyon, par la Bourgogne,.et de Paris a l’Ocean 
par Dieppe, suivies de quelques observations sur l'in- 
tention du Gouvernement Jans les travaux d'utilit& pub- 
lique. 8, Paris 1834. 

N. F. Bourget, mtmoire contre le chemin de fer de Mar- 
seille a Lyon et contre l’exportation des soies greges. 
8. Lyon 1834. 

Des chemins de fer consideres comme voies de communi- 
cations commmerciales, et particulitrement du chemin de 
fer projete de Paris a Orleans‘ en concurrence avec le 

canal de l’Essonne. Paris 1831. 

Nuvier, de l’etablissement d'un chemin de fer entre , Paris 
et le Havre, lu a l’academie des Sciences le 1. Mai 18%. 
Paris 1826. 

Notice sur le chemin de fer de Lyon a Marseille. Par la 
soci&t& soumissionaire Delome et Comp. 4. Paris 1832. 

Memoire sur le chemin de fer de Roanne à Digoin, com- 
pare avec un canal. 4. Paris 1831. 

Notice sur le chemin de fer de Roanne a Digoin publite 
par la Compagnie concessionaire. 12, 1831. Paris avec 
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une carte general de la communication de Paris a Lyon 
par leg chemins de fer de la Loire au Rhöne. 

Chemin de fer de Roanne a Digoin, de son influence locale 
comparte avec celle d'un canal. 12. Paris 1831. 

Notice sur le chemin de fer de Paris a Pontoise, par la 
commission concessionaire. 12. Paris 1831. 

Mines de Houille et chemin de fer d’Epinac aboutissant au 
canal de Bourgogne. 8. 298. 1 pl. Paris 1829. 

Description de la route en fer a etablir d’Auvers a Colog- 
ne, en traversant. Duffet, Malines, Louvain, Tirlemont, 
Waremme, Liege, Verviers, Eupen, Aix-la-Chapelle, 
Duren et Cologne, avec embranchement d’Anvers a Liege, | 
de Malines a Bruxelles, a Termonde et a Gand, de 
Tirlemöont a Namur etc. enrichie de 8 Chartes. Memoire 
a V’appui du projet d’un chemin à ornitres de fer à etab- 
lir entre Anvers, Bruxelles, Liege et Vervrers, destine 
a former la tre Section de la. nouvelle route d’Anvers a 
Cologne. Redige d’apres les ordres du Ministre de l’in- 
terieur par Simons et De Ridder, Ingenieurs de pents et 
chaussees. 2 Edit. gr. 8. Bruxelles 1833. (5 Fr.) 
1 Edit. 1832 März.) 

Diefe Schrift verbreitet fih über die Nothwendigkeit 
diefer Bahnanlage, die Art ihrer Ausführung, die Koften 
und wahrfheinlihe Einnahme, und giebt fchägbare tech: 
nifche Auffchlüffe. 
Route en fer, projetee W’Anvers à Ja Meuse et vers le Rhin. 

Notes sur, la question du mode d’ex&eution, pour fair 
suite au Memoire, redige en ex&cution des ordres de Mr. 
le Ministre de l’interieur, par les Ingenieurs Simons et 
de Ridder. 4. Bruxelles. Juni 1833. - 

Dieß ift eine weitere Entwidelung der erjten Schrift 
über die Art der Ausführung des Projects, und Beantwor: 
tung mancher gemachten Einwürfe, insbefondere in Betreff 
des Vorſchlags, daß die Negierung fih an die Spite des 
Unternehmens ftellen folle. Cine in ähnlicher Art polemifche 
Denkfchrift, welche jedoch, wie die obengenannte nicht in den 
Buchhandel gefommen zu feyn fcheint, ift ein 
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Memoire de l’inspecteur Vifquain, 
mit gegenüber ftehender 

Repligue des Ingenieurs (Simons et de Ridder) Bruxelles 
le 1 Sept. 1833. 4. 

Hiermit im Zufammenhange fteht: 

Memoire sur l’etablissement d’un chemin de fer de Malines 
a Ostende comme embranchement de la grande route 
commereiale d’Anvers et des Bruxelles au Rhin, redig& 
en extcution des ordres de Mr. le Ministre de linterieur 
par les ingenieurs Simons et de Ridder. Nov. 1833. 4. 
avec Charte. 32 S. Bruxelles. | 

Ueberſetzt in Crelles Journ. für die Baukunſt Bd. 9. ©: 33. 
Depouhon, de l’etat du commerce en Belgique et de la route 

en fer d’Anvers a la Prusse. 8. 96 S. Bruxelles 1833. 

Diefe Brofchüre betrachtet das Unternehmen von ber 
merfantilifchen Seite und gründet darauf Vorfchläge für die 
Ausführung. 

Depouhon, considerations sur le projet de loi relatif aux 
chemins de fer, 8. XIII und 38 S. Bruxelles 1833. 

Derbreitet fich über den, von der Belgifchen Negierung 
über die Anlage von Eifenbahnen at Zeit bekannt ge=- 
machten Gefegesentwurf. 

Depouhon, du mode d’exeention du — des chemins de 
fer en Belgique. 8. 36 8. 

Hier werden Anftchten und Vorschläge über die Art der 
Ausführung des Planes zu einem belgifchen Eifenbabnfpftem, 
namentlich über die Geldmittel und die Art ihrer Auftrei— 
bung, vorgetragen. Auf diefe Slugichriften von Depoubon 
find nicht in den eigentlichen Buchhandel gekommen. 
Plieninger, kurzer Bericht über die Eifenbahn von Brüf- 

fel nach Mecheln, nebft allgemeinen Bemerkungen über 
Eifenbahnanlagen überhaupt And einer geordneten Zuſam— 
menftellung der bisherigen Literatur über Eifenbahnen, 
Dampfwagen und Dampfmafhinen. Mit 1 Steintafel. 
Stuttgart 1836. 

Zur Eifenbahn von Cöln nach Antwerpen. gr. 8. Eon. 
Schmitz 1833. (8 gr.) 
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Enthält allgemeine Raiſonnements über das, feit meh: 

reren Jahren gefaßte, jedoch noch nicht zur Ausführung 

efommene Project einer Verbindung der Schelde mit dem 
bein von Antwerpen nach Coͤln. Eben fo 


8. Henz. Denffohrift zur Begründung des Projectes der 
Erbauung einer Eifenbahn zwifchen Coͤln und Eupen als 
deutfche Hälfte der Bahn von Coͤln nady Antwerpen (Aus: 
zug der fpeciellen Bearbeitung des Plans) mit 1 Karte, 
Quer 4. VI und 117 ©. Leipzig 1835. (16 gr.) 

Diefe von dem Comité der Coͤlner-Bahn zum Druc bes 
‚forderte Denffchrift enthält fehr fchäybare, technifche Nach: 
weifungen, fo wie auch Berechnungen über Aufwand und 
wahrfcheinlichen Ertrag der fraglichen Bahn. 

Sr. Harfort, die Eifenbahn ven Minden nah Con. Mit 
1 Karte. 7 Steintfin. gr. 8. 5 Bog. Göln, Hagen 1833. 
(1 Thlr.) | 

Diefe Schrift enthält das Project einer Verlängerung 
der Coͤllner-Eiſenbahn nach der deutfchen Seite, 


£. Henz. Bericht über Project und Vorarbeiten zu der 
Anlage einer Eifenbahn von Elberfeld über Hagen nach 
Wittwen. Mit 1 Karte. 4. Elberfeld 1936. (1’/, Thlr.) 

Plan der erften öfterreichifchen Eifenbahn zwifchen Budweis 
und dem Scheidungspunkte des Gebirges zwifchen der, 
Moldau und Donau. Groß Landfartenformat. Wien 
(1 Thlr. 16 gr.) 

Franz Ant. v. Gerfiner, über die Vortheile der Anlage 
einer Eifenbahn zwifchen der Moldau und ber Donau. 
gr. 8. Wien 1835. (18 gr.) 

5. U. vi Gerſtner, Bericht an die Actionaire über den 
Stand der Kol. priv. Eiſenbahn-Unternehmung zwifchen 
der Moldau und der Donau. Wien 1827. | 

F. A. v. Gerſtner, über die Vortheile der Unternehmung 
einer Eiſenbahn zwifchen der Moldau und der Donau. 
Gebr. 1829, 4 Wien 1829. (12 gr.) 

Bericht über den Etand der EifenbahnsUnternehmung zwi— 
Shen Budweis und Mauthaufen, erftattet von der Direc- 
tion der Königl, privil. erften Eifenbahn = Gefelfchaft. 
Wien 30. Januar 1829. ae 
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Das Project der Wiener -Bochnia - Eifenbahn in technifcher 
fommerzieller und finanzieller Hinfiht betrachtet. Mit 
1 Ueberſichtskarte. 4. Wien 1836. (8 gr.) 

Ueber die feit Decbr. 1835 eröffnete Bahn von Nürnberg 
nach Fürth find zerftreute Notigen in öffentlihen Blättern 
vielfältig vorhanden. Außerdem erfchienen folgende Denf- 
ſchriften. 

Erwiederung auf die Einladung zu Gründung einer Gefell: 
Schaft für die Errichtung einer Eifenbahn mit Dampffchiff: 
farth zwiſchen Nürnb. und Fürth. 8. Nürnb. 1833. (2 gr.) 

M. DB. Wellmer, Bericht an die Herren Xctionaire und 
das Publikum- über die Ludwigs-Eifenbahn-Angelegenheit. 
8.56 ©. Nürnberg. (4 gr.) 

Statuten der Ludwigs-Eiſenbahn-Geſellſchaft zu Nürnberg 
(vom 18 Nov. 1833) 4. 10 ©. 

Deutfhlands erfte Eifenbahn mit Dampffraft, oder Verhand— 
lungen der Ludwigs-Eiſenbahn-Geſellſchaft in Nürnberg 
von ihrer Entftehung bis zur Vollendung der Bahn, mit 
Darlegung des Erfolges ihres Betriebes in den erften drei 
Monaten, und mit drei Blättern lithogr. Zeichnungen der 
Bahn und ihrer Beftandtheile, von Sohannes Scharrer, 
Mitglied und Referenten des Directoriums. 4. VI und 
108 ©. 4 ©. Beil. Nürnberg 1836. (1 Thlr.) 

Enthält die fammtlichen Uctenftüce über diefe Angele: 
genbeit. 

Stephenfons Locomotive auf der Ludwigs: Eifenbahn von 
Nürnberg nah Fürth in ihrer Ruhe und Ihätigkeit dar: 
geftelt von ©. Nebenftein. 8. 2 GSteintafeln. 40 ©. 
Nürnberg 1836. 

Die ſchwebende Eifenbahn bei Pofen und Project zu einer 
allgemeinen Eifenbahn durch den preußifchen Staat, von 

M. v. Prittwig. 8. 84 ©. Pofen 1834. (12 gr.) 

Diefe Brofchüre giebt Nachricht von einer 1800 Schritte 
langen, zu Pofen für den Transport von Ziegeln aus einer 
Ziegelei bis zum Fluß errichteten, fehr einfachen Palmerſchen 
Bahn mit einer Schiene, und macht Vorfchläge zu Einfuͤh— 
rung diefer Art von Bahn durch ganz Preußen. Die auch 
über anderweitige, projectirte und ausgeführte Bahnen ges 
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- ae Notizen find fchägenswertb. Siehe ©. 345 diefes 


2. Newboufe, Borfhlag zu Herftelung einer Eiſenbahn 
im Großherzogthume Baden von Mannheim bis Baſel und 
an den Bodenſee, als zweckmaͤßiges Mittel, Landbau, 
Handel und Gewerbe in Flor zu bringen, den Guͤtern und 
Produkten einen groͤßern Werth zu verſchaffen, und ſo den 
Nationalreichtum zu erhoͤhen. Mit 2 Abbildungen. gr. 8. 
Carlsruhe 1833. (1 Thlr.) 

Joſ. v. Baader, Vorſchlaͤge zu einer Eiſenbahn zwiſchen 
Muͤnchen und Starnberg. Muͤnchen 1832. 

Ueber projectirte Eiſenbahnen im Koͤnigreich Hannoyer. Juni 
1835. gr. 4. 8 ©. Hannover 1835. (10 gr.) 

can a eine aus Hannover’fchen Blättern abgedruckte Flug: 
rift. 

Zur Eifenbahn von Hannover und Braunfchweig nad Ham: 
burg. 46 ©. Hamburg (6 gr.) 

F. Glünder, kurze Darftellung einer der wichtigften Ver: 
bältniffe bei Eifenbahnen, mit befonderer Beziehung auf 
folche Anlagen zwifchen Hamburg, Bremen und Hannover. 
gr. 8. 36 ©. Mit 1 Tabelle. Hannover 1834. (6 gr.) 

Darftellung einiger Verhältniffe in Beziehung auf die Ham— 
burg: Hannöverfche Eifenbahn, mit Angabe ihres großen 
allgemeinen Nupens und ihrer befonderen Vortheile für 
das Königreih Hannover. gr. 8. 2"/, Bogen mit Tabelle 
und Karte. Hannover 1835. (8 gr.) 

Zur Eifenbahn von Hannover und Braunfchweig nah Hom⸗ 
burg, oder die Frage; Sol die Eifenbahn durch eine Brücke 
über die Elbe mit Hamburg in Verbindung gefet werden, 
oder nicht? Don einem Hannoveraner. gr. 8. 3 Bogen. 
Hamburg 1835. (6 gr.) 

Hat blos Iofales Intereſſe. Eben fo. 

Noch zur Eifenbahn von Hannover und Braunſchweig nach 
Hamburg. II. 1'/, Bog. 8. Dafelbft 1836. 

Remarks on the proposed Railway from Hamburg to Han- 
nover and Brunswick (v. Zaylor) Hamburg 1835. 

(Fine Fortfegung erſchien — 1836.) 


* 
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Asher, einige Bemerkungen über die von Hamburg nad) 
Hannover anzulegende Eifenbahn. 2 Bgn.,s. Hamburg 
1835. (6 gr. 

Bemerkungen über die von Hannover und Braunfchmweig nach 
Hamburg beabfichtigte Eifenbahn. II. Aus dem Englifchen 
dafelbft 1835. (12 gr.) 

J. W. Schäffer, die Eifenbahn in Ehurheffen. Bericht 
des landftändifchen Ausfchuffes für Handel und Gewerbe. 
Nebft zugefügten Noten und zmeien Anlagen, enthaltend: 
1) Zufammenftellung der biöherigen Schriften über Eifen- 
bahnen; 2) Profpertus und Vorfchlag zur Anlage einer 
großen Eontinental:Eifenbahn. gr. 8. 9'/, Bogen. Gaffel 
1835. (8 gr.) | 

Hieraus Nro. 2 befonders abgedruckt. 

Proſpectus und VBorfchlag zu Anlage einer großen Eontinen: 
tal-Eifenbahn zu Verbindung der Oft: und Nord:See, der 
Donau und dem ſchwarzen Meere. 2Bgn. Dafelbft. (4 ar.) 

Hierher gehören auch folgende Schriften, die fächfifche 

Bahn betreffend. 

Berichte (fieben) das Eifenbahn:Eumite zu Leipzig an das - 
Publikum. gr. 4. Leipzig 1835, 5", Bgn. Mit einer 
Karte. (18 gr.) 

Dekret, die allerböchite und hoͤchſte Genehmigung der Ein 
richtung einer Eifenbahn zmwifchen Leipzig und Dresden 
(vom 6. Mai 1835), fo wie des nachftehenden Entwurfs 
der Statuten der Leipzig-Dresdener-Eifenbahn-Eompagnie 
betreffend. 8. 34 ©. 

Saͤchſiſches Erpropriationsgefeg , oder die Ableitung des 
Grundeigentbums bei den im Konigreihe Sachſen anzu— 
legenden Eijenbahntracten, nach den darüber erfchienenen 
Gefegen bearbeitet und mit Hinzufügung rationell: land= 
wirtbfchaftliher Erläuterungen, für Beamte, Taxatoren, 
Grundeigenthümer und alle fonftigen Intereſſenten fyfte- 
matifch dargeftellt von einem Cameraliften. Leipzig 1836. 
kl. 8. 96 ©. 

Eine Schrift, welche das fächfifche Erpropriationsgefeg 
in Betreff der Eifenbahnprojecte, unter Hinweifung auf Die 
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vorhandenen, älteren, bieher Bezug habenden Gefehe, zum 
allgemeinen Verftändniffe weiter ausgeführt und erläntert. 


Gme. Tell. Poussin, travaux W’ameliorations interieurs, pro- _ 
jetes et exccutes par le Gouvernement general des Etats 
unis d’Am£rique de 1824 a 1831. Paris. 


Bon beiden Schriften Pouiſſins wird nächftens eine deut: 
ſche Bearbeitung vom Bauconducteur Lehritter in Regens— 
burg erfcheinen. 


Ueber die Eifenbahnen in den vereinigten Staaten in Nord: 
amerifa. Nach des Hrn. Gme. Tell Pouissin Travaux 
d’ameliorations etc. im Auszug mitgetheilt von Herm. J. 
Lehritter. Mit 1 Taf. Abbild. Regensburg. 

The american Rail-road Journal, 


welches feit 1832 zu Newyork erfcheint und technifche und 
erzäblende Berichte uber die im Amerika projectirten, bes 
gonnenen und ausgeführten Eifenbahnen giebt. 


i II. Ueber Dampfmafhinen und Dampfmwagen. 


Alex. Gordon, historieal and practical treatise on demental 
locomotion by Steam carriages on common roads etc. 8. 
London 1832. 14 Tafeln. 

Iſt auch überfegt worden. 

AUler. Gordon, biftorifche und practifche Abhandlung über 
Fortbewegung obne Thierkraft mittelft Dampfwagen auf 
gewöhnlichen Bauftraßen. Aus dem Englifhen. 14 I fin. 
gr. 8. Weimar 1833. (2 Thlr. 6 gr.) 

Aconeise history of Steam carriages of common Turnpike- 
roads and the progess of their improvement. With a 
sketch of Sir Charles Dances Steam - Carriages. Lon- 
don 1833. 8. (1 Sh. 6 den.) | 

Godesworlhey Gurney, observations on steam-carriages on 
common Turnpike-roads. London 1832. 

Mary, notice sur les voitures à vapeur, employses en An- 
gleterre sur les routes ordinaires. 8. Paris 1834. 

Des voitures a vapeur, destinees aux transports sur les 
routes ordinaires, par Simons et De Ride! 4. 118. 

„ Dec. 1833. Bruxelles 1834. 
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Joſ. v. Baader, die Unmöglichkeit, Dampfwagen auf ge: 
mwöhnlichen Straßen mit Vortheil als allgemeines Trans⸗ 
portmittel einzuführen, und die Ungereimthbeit aller Pro: 
jecte, die Eifenbabnen dadurch entbehrlich zu machen. Nah 
den bisherigen Erfahrungen durch wiffenfchaftlidhe Beleuch⸗ 
tung dargeftellt. gr. 8. Nürnberg 1825. XVI und 56 €. 

Die Eifenbahn 'eine faßliche Beſchreibung der Beltandtbeile, 
Darftelung des Nugens und Gefchichte der Eifenbahnen, 
nebſt einer Ueberficht der in Deutfchland projectirten Eifen: 
bahnen und einigen Nachrichten über die Leipzig:Dresde: 
ner:Eifenbahn. Mit 4 Kupfertafeln. 1 Bogen. Ler. 8. 
Leipzig 1836. (8 gr.) 

Darſtellung einer anzulegenden Gifenbahn von der königl. 
preußifchen Saline Dürrenberg und der ſchiffbaren Saale 
dafelbit bis nach Leipzig auf den Waageplag vor dem Hal: 
lefhen Thore. gr. 4. Dresden.‘ (14 gr.) 

Profpectus über die Erbauung einer Eifenbahn von Saar: 
brüden bis zur Neinfchanze bei Mannheim. Saarbrüden 
am 26. Jan. 1836. ('/, Bg. 4.) 

Fr. U. Nitter v. Gerfiner. Ueber die VBortheile der Anlage 
einer Eifenbahn von St. Petersburg nad) Zarskoe-Selo 
und Pawlosk. Et. Petersburg im März 1886. 

Report of Massachusets on the practicability and expediency 
of a rail road from Boston to the Hudson river, and 
from Boston to Providence. Submitted to the general 
Court. Jan. 1829. To wich are annexed the reports of 
the Enginers, containing the resutts of their surveys and 
estimates of the cost of constructing a rail-road on each 
of the routes selected. With Plans and profiles of the 
routes. 8. Boston 1829. 

Gm. Tell. Pouissin, chemins de fer americains historique 
de leur construction, prix de revient et de produit, mode 
W’administration adopte, resum& de la legislation, qui 
les regit; faisant suite aux travaux d’ameliorations in- 
terieurs. 4. 36’/, Bpgen. Mit 7 Kupfer und 1 Karte, 
Paris 1836. 





551 


Giebt eine volftändige Zuſammenſtellung der bis jegt 
in Nordamerika ausgeführten Eifenbahnen nad) dem Gefchicht- 
lichen ihrer Ausführung, ihren Koften und ihrem Ertrage, 
ihrer Unterhaltung und den auf diefelben Bezug babenden 
Gefegen und Verordnungen. Auch in folgendem Werke def- 
felben Verfaſſers finden fih Nachweiſungen über amerikanifche 
Eifenbahnen. 

Aler. Lips, die Unanmwendbarkeit der englifchen Eifenbahnen 
auf Deutfcehland, und deren Erfag durch Dampf-Fuhrwerk 
auf verbefferten Chauffeen, am Anfang einer neuen Yera, 
weldem das Transportwefen und der Straßenbau und mit 
diefen zugleich der Handel in Deutfchland nothwendig ent= 
gegengeht. gr. 8. Nürnberg 1833. (10 gr.) 

£. Kufahl, theoretifhe und practifhe Abhandlung über die 

‚Dampfichifffahrt zc. Nebft einem Anhang über Dampfwagen 
und Förderungsmittel auf gewöhnlichen Kunſtſtraßen. Mit 
1 KRupft. gr. 8. Berlin 1833. (18 gr.) | 

L. Newhouſe, über Chauffe-Dampfmagen ftatt Eifenbah- 
nen mit Dampfwagen in Deutfchland. gr. 8. Mannheim 
1835. (3 gr.) 

F. M. G. de Pambour, practical treatise ou locomotive-En- 
gines upon rail-ways. 8. London 1835. (12 Sh.) 

Und die franzöfifche Bearbeitung. 

F. M. Guigonneau de Pambour, traite theorique et pratique 
des machines locomotives. Paris 1835. 8. (7 Fr. 50 Cent.) 

Unter dem Titel: Pambour „practifche Abhandlung 
über Dampfwagen auf Eifenbahnen. Aus dem Englifchen. 
Mit 4 Kupfertafeln,* wird zu Berlin eine deutfche Bearbei- 
tung erf&einen. 

Diefes Werf umfaßt die bisherigen Fortfchritte im Bau 
der Locomotiven. 

Der Bd. IV. der Prechtl'ſchen technol. EncyElopädie 
enthält in dem Artikel „Dampfwagen“ eine treffliche Arbeit 
über diefen Gegenftand. | 

Unter den vielen Werken über Dampfmafchinen im 
Allgemeinen find hauptfächlich wichtig: 

Tredgold, the Steam-Engine, comprising an account of ils 

‘ Improvements, prineiples, best proportions and most 
prominent applications, with numerous, tables, plates 
and Woodcuts. 4. London 1827. 
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Diefes treffliche Werk wurde 1828 vom Ober⸗Ingenieur 
Mellet zu Paris ins Franzöfifche uͤberſetzt. 


Severin, Beiträge zur Kenntnif der Dampfmafchinen. 
Bildet den erften Theil von den Abhandlungen der fönigl. 
preuß. Deputation für Gewerbe. Berlin 1829. 


Diefes Elafüfhe in Folio gedrucdte Werk ift von einer 
großen Anzahl herrlicher Kupfertafeln von wirklich ausgeführ: 
ten Dampimafhinen begleitet. 


Bernouilli, Handbuch der Dampfmafchinen für Techniker 
und Sreunde der Mechanik. Mit 12 Steintafeln. eu 
gart 1833. 29 Bog. 8. (2'/, Rthlr.) 

Verdam, Grundfäge, nach welchen alle Arten von Dampf 

maſchinen zu beurtheilen und zu erbauen find. Aus dem 
Holländifchen von E. U. Ehmidt. 39 Bogen 8. Mit 
i2 Steintafeln. Weimar 1835. (2'/, Ihlr.) 

Lardner, die Dampfmafchine, faßlich befchrieben und erklärt, 
insbefondere in ihrer practifchen Anwendung auf Eifen- 

‚ bahnen und Dampffchifffahrt, nebft Winken über Eifenbabn: 
anlagen und deren Bedingungen. Nach der 5. Auflage '). 
Yus dem Englifhen überfept. 19 Bog. 8. Mit 5 Stein: 
tafeln, Leipzig 1836. (2 Rthlr.) 


IV. Unter den deutſchen techniſchen Zeitichriften 
enthalten befonders die folgenden viele und richtige 
Auffäge über Eifenbahnen, Dampfwagen ꝛc. 


Dingler’s polytechnifches Journal. 

Webers Zeitblatt für Gemerbtreibende, 

Karften’s Archiv für Bergbau und Hüttenwefen und bie 
Fortfegung deffelben: Archiv für Mineralogie, N e, 
Bergbau und Huͤttenkunde. 

Crelle's Journal fuͤr die Baukunſt. 

Verhandlungen des Vereins zu Beförderung des Gemerb: 
fleißes in Preußen. 


4) Bon dem Original erfhien im Auguft 1836 ſchon eine Gte Auflage, 
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